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Abstract of EP0891898 

The method involves determining the contact 
surface engaged on the underlay and 
determining the different parameters. This is 
based on the engaged contact surface, whilst 
taking account of the statistical correlation 
functions. The determining of the engaged 
contact surface includes the determination of the 
extension of the contact surface, and the 
parameters derived from this, including weight or 
size class of the person. The determination of the 
engaged contact surface includes the 
determination of the position of the engaged 
contact surface related to the underlay. 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erf induing betrifft ein Verfah- 
ren und eine Vorrichtung zurn Erfassen verschiedener 
Parameter einer auf einer Unterlage sitzenden Person. 
Bei den erfaBten Parametern handelt es sich z.B. urn 
die GroBe und/oder das Gewicht der Person, oder urn 
die Position der Person bezuglich der Unterlage. Ein 
solches Verfahren bzw. eine solche Vorrichtung findet 
seine bzw. ihre Anwendung insbesondere im Automo- 
bilbereich bei der Steuerung eines Passagierruckhaite- 
systems, wie z.B. eines Airbags. 
[0002] Urn bei einem Verkehrsunfall die Verletzungs- 
risiken fur die Fahrzeuginsassen zu senken, werden 
moderne Fahrzeuge immer haufiger mit einem aktiven 
Passagierruckhaltesystem ausgestattet. Ein solches 
aktives Passagierruckhaltesystem urnfaBt im allgemei- 
nen einen oder mehrere Airbags, die bei einem Aufprail 
des Fahrzeugs blitzschnell aufgeblasen werden und die 
die von dem Passagier bei dem Aufprail freigegebene 
Energie aufnehmen sollen, sowie gegebenenfalls Gurt- 
straffero.a.. 

[0003] Es ist klar, daB ein derartiges Passagierruck- 
haltesystem urn so effektiver arbeiten kann, je genauer 
es auf die spezifischen Eigenschaften des jeweiligen 
Passagiers abgestimmt ist, d.h. auf seine GroBe und/ 
oder sein Gewicht bzw. seine momentane Sitzposition. 
Man hat aus diesem Grund mikroprozessorgesteuerte 
Ruckhaltesysteme mit die mehrere Betriebsmoden ent- 
wickeit, die eine Anpassung verschiedener Auslosepa- 
rameter des Ruckhaltesystems in Abhangigkeit der Sta- 
tur des Passagiers bzw. seiner Position auf dem Fahr- 
zeugsitz ermoglichen, wie z.B. der Aufblaszeitpunkt, die 
Aufblasgeschwindigkeit und/oder das Aufblasvolumen 
des Airbags. 

[0004] Damit eine solche Anpassung der Auslosepa- 
rameter des Ruckhaltesystems durch den Mikroprozes- 
sor ermogiicht wird, muB dieser naturlich mit verschie- 
denen, die Statur und/oder Sitzposition des jeweiligen 
Passagiers betreffenden Parametern versorgt werden. 
Ein derartiges Passagierruckhaltesystem muB folglich 
mit einer Vorrichtung zurn Ermitteln ebendieser Para- 
meter ausgerustet sein. 

[0005] In dem US Patent US-A-5,232,243 wird zu die- 
sem Zweck eine Vorrichtung zur Gewichtserkennung ei- 
nes Passagiers vorgestellt, die mehrere einzelne Kraft- 
sensoren aufweist, wobei die einzelnen Kraftsensoren 
matritzenformig in der Sitzflache des Fahrzeugsitzes 
angeordnet sind. Bei den Kraftsensoren handelt es sich 
urn Foliendrucksensoren mit druckabhangigem elektri- 
schen Widerstand, die unter dem Namen FSR (force 
sensing resistor) bekannt sind. Durch individuelles Mes- 
sen der elektrischen Widerstande der einzelnen Folien- 
drucksensoren, werden die auf die einzelnen Sensoren 
wirkenden Einzelkrafte ermittelt. Die Summe dieser Ein- 
zelkrafte ergibt dann einen Wert fur die auf die Vorrich- 
tung ausgeubte Gesamtkraft, d.h. fur das Gewicht des 
Passagiers. Ein solches Verfahren wird ebenfalls in der 



DE-A-42 12 018 dem Oberbegriff des Anspruchs 1 bzw. 
6 entsprechend beschrieben. 

[0006] Bei dieser MeBmethode liegt jedoch eine Ab- 
hangigkeit der gemessenen Gesamtkraft von den Ei- 

5 genschaften des Polstermaterials des Fahrzeugsitzes 
vor, die ihrerseits sehr temperaturabhangig sind. So 
weist dieses Polstermaterial bei sehr tiefen Umge- 
bungstemperaturen allgemein eine sehr hohe Steifig- 
keit auf, weswegen die von den einzelnen Foliendruck- 

10 sensoren gemessenen Krafte bei tiefen Temperaturen 
deutlich kleiner sind als die tatsachlich durch den Pas- 
sagier ausgeubten Krafte. Andererseits dehnt sich das 
Polstermaterial bei sehr hohen Umgebungstemperatu- 
ren aus und ubt dadurch eine zusatzliche Kraft auf die 

15 einzelnen Kraftsensoren aus, so daB die gemessenen 
Einzelkrafte in diesem Fall deutlich uber den tatsachlich 
durch den Passagier ausgeubten Kraften liegen. Der 
gemessene Wert der Gesamtkraft ist demgemaB stark 
abhangig von Umgebungseinflussen, weshalb eine sol- 

20 che Detektionsvorrichtung den hohen Anforderungen 
an ein modernes Passagierruckhaltesystem nicht genu- 
gen kann. 

[0007] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es 
folglich ganz allgemein, ein Verfahren zurn Erfassen 

25 verschiedener Parameter einer auf einer Unterlage sit- 
zenden Person vorzuschlagen, das weitestgehend un- 
abhangig von Umgebungseinflussen wie z.B. der Um- 
gebungstemperatur ist. Eine weitere Aufgabe besteht 
darin, eine Vorrichtung zurn Erfassen verschiedener Pa- 

30 rameter nach diesem Verfahren vorzuschlagen. 

[0008] Diese Aufgabe wird erfindungsgemaB gelost 
durch ein Verfahren zurn Erfassen verschiedener Para- 
meter einer auf einer Unterlage sitzenden Person, das 
die folgenden Schritte umfaBt: 

35 

Ermitteln der Ausdehnung der von der Person auf 
der Unterlage belegten Auflageflache, und 
Ermitteln derverschiedenen Parameter anhand der 
Ausdehnung der belegten Auflageflache unter Be- 

40 rucksichtigung statistischer Korrelationsfunktionen 
zwischen der Ausdehnung der Auflageflache und 
dem jeweiligen Parameter. Mit dieser Methode wird 
folglich nicht mehr die von dem Passagier auf den 
Fahrzeugsitz ausgeubte Gewichtskraft gemessen, 

45 sondern es wird deren Wirkungsflache auf dem Sitz 
ermittelt. Diese Wirkungsflache laBt sich mit geeig- 
neten Detektoren weitestgehend unabhangig von 
den auBeren Einflussen, wie z.B. die Umgebungs- 
temperatur ermitteln, da hierzu keine absoluten 

50 Werte fur die von dem Passagier ausgeubte Ge- 
wichtskraft gemessen werden mussen. 

[0009] Neben der weitgehenden Unabhangigkeit von 
der Umgebungstemperatur, zeichnet sich das erfin- 
55 dungsgemaBe Verfahren auch durch eine weitgehende 
Unabhangigkeit von der Haltung des Passagiers auf 
dem Fahrzeugsitz aus. Dies ist bei dem in der US-A- 
5,232,243 beschriebenen Verfahren mittels direkter Ge- 
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wichtsmessung nicht der Fall Bei dieser direkten 
MeBmethode ist namlich zu bedenken, daB nicht das 
gesamte Korpergewicht des Passagiers auf die Sitzfla- 
che des Fahrzeugsitzes wirkt, da ein Teil des Gewichtes 
uber die Beine des Passagiers direkt auf den Fahrzeug- 5 
boden und ein weiterer Anteil des Gewichtes auf die 
Ruckenlehne des Sitzes wirkt. Dabei verandert sich das 
Verhaltnis zwischen den auf die verschiedenen Flachen 
wirkenden Gewichtsanteile je nach Haltung des Passa- 
giers auf dem Fahrzeugsitz. So vergroBert sich z.B. der 
von den Beinen getragene Anteil der Gewichtskraft 
wenn sich der Passagier nach vome lehnt, wahrend bei 
zuruckgelehntem Passagier die Ruckenlehne des Sit- 
zes starker belastet wird. In beiden Fallen nimmt dem- 
gemaB der auf die beschriebene Vorrichtung ausgeubte 
Anteil der Gewichtskraft ab, so daB die gemessene Ge- 
samtkraft stark abhangig von der Haltung des Passa- 
giers auf dem Sitz ist. 

[0010] Da die Anderung der Haltung des Passagiers 
auf dem Fahrzeugsitz keine wesentliche Veranderung 
der belegten Auflageflache hervorruft, ist die Ermittiung 
der verschiedenen Parameter nach dem erfindungsge- 
maBen Verfahren weitestgehend von der Haltung des 
Passagiers unabhangig. Eine zuverlassige Ermittiung 
der relevanten Parameter ist daher auch bei sehr unter- 
schiedlichen Sitzbedingungen des Passagiers moglich. 
[0011] Nach der Ermittiung der belegten Auflagefla- 
che konnen anhand der Ausdehnung, der Form, der Ori- 
entierung bzw. der Position der ermittelten Wirkungsfla- 
che die verschiedenen fur das Ruckhaltesystem rele- 
vanten Parameter des Passagiers ermittelt werden. Da- 
zu werden die genannten GroBen der Auflageflache z. 
B. anhand statistischer Korrelationsfunktionen in die be- 
notigten Parameter des Passagiers umgerechnet. 
[0012] In einer Ausgestaltung des Verfahrens kann 
der ermtttelte Parameter eine Gewichts- bzw. GroBen- 
klasse der Person umfassen. Hierbei ist klar, daB eine 
Bestimmung der Parameter unter Benutzung eines Mo- 
dells des Menschen keine exakten Werte fur die z.B. 
das Gewicht oder die GroBe des Passagiers liefern 
kann. In Anbetracht der begrenzten Zahl (z.B. 3) ver- 
schiedener Betriebsmoden des Passagierruckhaltesy- 
stems, sind die Anforderungen an die absolute Genau- 
igkeit des ermittelten Gewichts bzw. der ermittelten Gro- 
Be eher zweitrangig. Es genugt im Endeffekt, die ver- 
schiedenen Passagiere einer begrenzten Anzahl von 
verschiedenen Klassen zuzuordnen und den der jewei- 
ligen Klasse entsprechenden Betriebsmodus des Ruck- 
haltesystems auszuwahlen. In dem Beispiel mit drei ver- 
schiedenen Betriebsmoden des Ruckhaltesystems be- 
deutet dies z.B., daB die Passagiere in drei verschiede- 
ne Klassen unterteilt werden rnussen, die zusammen ei- 
nen Bereich von 0 bis uber 1 00 kg uberdecken, d.h. daB 
jede der Klassen einen Bereich von etwa 30 kg abdek- 
ken muB. Es ist klar, daB bei einer solchen groben Un- 
terteilung, die anhand des statistischen Modells ermit- 
telten Werte eine genugend groBe Genauigkeit aufwei- 
sen. 



[0013] In einer vorteiihaften Ausgestaltung des Ver- 
fahrens wird zusatzlich zur Ermittiung der Ausdehnung 
der belegten Auflageflache die Position der belegten 
Auflageflache bezuglich der Unterlage ermittelt, wobei 
aus der ermittelten Position die Sitzposition der Person 
bezuglich der Unterlage ermittelt wird. 
[0014] In einer Ausgestaltung kann die Ermittiung der 
belegten Auflageflache z.B. die Ausdehnung der beleg- 
ten Auflageflache umfassen, wobei die Unterlage in ei- 
ne Vielzahl von Sitzbereichen einer bestimmten Aus- 
dehnung unterteilt und die Zahl der von der Person be- 
legten Sitzbereiche ermittelt wird. Dabei kann die Un- 
terlage vorteilhaft zusatzlich in verschiedene Zonen un- 
terteilt werden, wobei jede Zone mehrere Sitzbereiche 
enthalt, und die Zahl der belegten Sitzbereiche fur jede 
Zone der Unterlage gesondert ermittelt werden. Anhand 
der Verteilung der belegten Sitzbereiche in den unter- 
schiedlichen Zonen der Unterlage kann dann leicht die 
Sitzposition der Person bezuglich der Unterlage ermit- 
telt werden. 

[001 5] Es ist anzumerken, daB anhand der Verteilung 
der verschiedenen belegten Sitzbereiche uber die Un- 
terlage ebenfalls die Form der belegten Auflageflache 
bestimmt werden kann. Anhand der ermittelten Form 
der Auflageflache kann bei genugend feinem lateralen 
Auflosungsvermogen des Belegungssensors entschie- 
den werden, ob der Sitz durch eine Person oder durch 
einen Gegenstand belegt ist. In dem letzteren Fall kann 
der Airbag dann gegebenenfalls deaktiviert werden. 
[0016] Eine Vorrichtung zum Erfassen verschiedener 
Parameter einer auf einer Unterlage sitzenden Person, 
umfaBt demgemaB eine Vorrichtung zum Ermitteln der 
Ausdehnung der von der Person auf der Unterlage be- 
legten Auflageflache. Die Vorrichtung zum Ermitteln der 
belegten Auflageflache kann dabei zusatzlich eine Vor- 
richtung zum Ermitteln der Position der belegten Aufla- 
geflache bezuglich der Unterlage umfassen. 
[0017] In einer vorteiihaften Ausgestaltung der Vor- 
richtung umfaBt die Vorrichtung zum Ermitteln der Aus- 
dehnung der Auflageflache einen der Unterlage zuge- 
ordneten Beiegungssensor. Der Belegungssensor 
weist bevorzugt eine Vielzahl von aktiven Bereichen 
auf, die derart raumlich uber die Unterlage verteilt sind, 
daB die Unterlage meBtechnisch in eine Vielzahl von 
Sitzbereichen einer bestimmten GroBe unterteilt wird, 
wobei jedem Sitzbereich jeweils ein aktiver Bereich des 
Belegungssensors zugeordnet ist. Durch die meBtech- 
nische Unterteilung der Unterlage in eine Vielzahl von 
Sitzbereichen einer bestimmten GroBe, laBt sich die Er- 
mittiung der belegten Auflageflache auf die Ermittiung 
der einzelnen belegten Sitzbereiche zuruckfuhren. 
Durch genugend feine Unterteilung der Unterlage, d.h. 
durch eine genugend hohe Anzahl der aktiven Bereiche 
des Belegungssensors, laBt sich dabei quasi ein belie- 
big hohes Auflosungsvermogen erzielen. in der Praxis 
wird die Zahl der aktiven Bereiche einen KompromiB 
zwischen notwendigem Auflosungsvermogen und nied- 
rigen Herstellungskosten des Sensors darsteilen. 
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[001 8] Es ist anzumerken, daB der Belegungssensor 
sowohl auf der Unterlage angeordnet sein kann als auch 
unterhalb, z.B. bei einer nachgiebigen Unterlage, bzw. 
in diese integriert ist. Im ersten Fall sitzt die Person un- 
mittelbar auf dem Belegungssensor auf, im zweiten Fall s 
wird die Auflagekraft von der nachgiebigen Oberflache 
der Unterlage auf den Belegungssensor ubertragen. 
[0019] Der Belegungssensor ist vorteilhaft in ver- 
schiedene Zonen unterteilt, wobei jede Zone mehrere 
aktive Bereiche des Belegungssensors enthalt, und die 
aktiven Bereiche der verschiedenen Zonen des Bele- 
gungssensors gesondert auswertbar sind. Hierdurch 
kann die Zahl der belegten Sitzbereiche fur die verschie- 
denen Zonen individuell errnittelt werden und anhand 
deren Verteilung die Sitzposition der Person bezuglich 
der Unterlage bestimmt werden. 
[0020] In einer bevorzugten Ausgestaltung weist der 
Belegungssensor eine Vielzahl von Schaltelementen 
auf, wobei jedes Schaltelement einen aktiven Bereich 
des Belegungssensors ausbildet. Jedes Schaltelement 
ist dabei vorzugsweise derart ausgestaltet, daB es ei- 
nen ersten Widerstandswert aufweist, wenn der dem 
entsprechenden aktiven Bereich zugeordnete Sitzbe- 
reich nicht belegt ist, d.h. wenn das Schaltelement nicht 
ausgelost ist, und einen zweiten Widerstandswert auf- 
weist, wenn der entsprechende Sitzbereich belegt ist, 
d.h. wenn das Schaltelement ausgelost ist, wobei der 
erste Widerstandswert wesentlich groBer ist als der 
zweite Widerstandswert. Dazu umfaBt es beispielswei- 
se ein Widerstandselement mit einem endlichen elektri- 
schen Widerstand und ein niederohmiges Auslosee- 
lement, wobei das Ausloseelement dem Widerstands- 
element bei betatigtem Schaltelement parallelgeschal- 
tet wird, so daB der Gesamtwiderstand des Schaltele- 
mentes wesentlich erniedrigt wird. 
[0021] Diese Ausgestaltung der Schaltelemente mit 
einem endlichen und folglich meBbaren Widerstand im 
nicht-ausgelosten Zustand ermogiicht eine Kontrolie 
der Funktionsfahigkeit des Schaltelementes sowie der 
Integritat seiner Verschaltung durch eine einfache Wi- 
derstandsmessung. Eine solche Kontrolie ist bei her- 
kommlichen Schaltelementen, die im nicht-ausgelosten 
Zustand einen unendlich groBen elektrischen Wider- 
stand aufweisen, nicht moglich. 
[0022] Daruber hinaus erlaubt es diese vorteilhafte 
Ausgestaltung der Schaltelemente, mehrere Schaltele- 
mente des Belegungssensors in Serie zu schalten, so 
daB sie eine Widerstandskette ausbilden, die auch bei 
nicht belegten Schaltelementen einen meBbaren endli- 
chen Widerstand aufweist. Der Gesamtwiderstand ei- 
ner solchen Widerstandskette entspricht der Summe 
der Einzelwiderstande der individuellen Schaltelemen- 
te. Sind die ersten und zweiten Widerstandswerte der 
verschiedenen Schaltelemente jeweils identisch andert 
sich der Gesamtwiderstand folglich im wesentlichen li- 
near mit der Zahl der ausgelosten Schaltelemente, und 
stellt somit ein MaB fur die Zahl der belegten Sitzberei- 
che dar. 



[0023] Auf diese Weise kann die Zahl der zum Betrei- 
ben des Belegungssensors benotigten elektrischen An- 
schlusse deutiich reduziert werden. In seiner einfach- 
sten Ausgestaltung umfaBt ein derartig aufgebauter Be- 
legungssensor ledigiich eine einzige Widerstandskette, 
deren Schaltelemente uber die gesamte Unterlage ver- 
teilt sind. Es werden folglich nur zwei Anschlusse beno- 
tigt, uber die einerseits der Gesamtwiderstand der Wi- 
derstandskette gemessen wird und andererseits die In- 
tegritat der Schaltelemente und der Verkabelung kon- 
trolliert werden kann. Urn den Belegungssensor in ver- 
schiedene Zonen zu unterteilen, kann man einen oder 
mehrere zusatzliche Anschlusse jeweils zwischen zwei 
Schaltelementen vorsehen, so daB die Widerstandsket- 
te meBtechnisch in mehrere Teilketten unterteilt wird. An 
den zusatziichen Anschlussen kann dann der Wider- 
stand der jeweiligen Teilkette abgegriffen und die beleg- 
te Auflageflache in dem dieser Teilkette zugeordneten 
Bereich der Unterlage errnittelt werden. Die Kontrolie 
der Integritat des Belegungssensors kann weiterhin glo- 
bal uber die gesamte Widerstandskette oder selektiv fur 
die einzelnen Zonen durchgefuhrt werden. 
[0024] In einer bevorzugten Ausgestaltung der Vor- 
richtung umfaBt jedes Schaltelement ein erstes Kontak- 
telement und ein zweites Kontaktelement, die in einem 
gewissen Abstand zueinander angeordnet sind und 
durch eine Schicht aus Widerstandsmaterial elektrisch 
miteinander kontaktiert sind. Ein niederohmiges Auslo- 
seelement ist, bei nicht betatigtem Schaltelement, in ei- 
nem gewissen Abstand zu den Kontaktelementen an- 
geordnet und kontaktiert die beiden Kontaktelemente 
beim Betatigen des Schaltelementes elektrisch, wobei 
die elektrische Leitfahigkeit der Kontaktierung durch 
das Widerstandsmaterial wesentlich kleiner ist als die 
Leitfahigkeit der Kontaktierung durch das Betatigungs- 
element. Hierbei sind die beiden Kontaktelemente und 
die Schicht aus Widerstandsmaterial vorzugsweise auf 
einer ersten Tragerfolie aufgebracht, wahrend das Aus- 
loseelement auf einer zweiten Tragerfolie aufgebracht 
ist, die der ersten Tragerfolie mittels Abstandhaltern be- 
abstandet zugeordnet ist. Beim Betatigen des Schal- 
telementes werden die beiden Tragerfolien in dem akti- 
ven Bereich zusammengedruckt und das niederohmige 
Ausloseelement mit den Kontaktelementen kontaktiert. 
[0025] Als Widerstandsmaterial eignet sich nahezu 
jedes elektrisch leitfahige Material, das einen genugend 
hohen spezifischen elektrischen Widerstand aufweist, 
wie z.B. hochohmiger Graphit oder ein Halbleitermate- 
rial wie es beispieisweise bei der Herstellung von Foli- 
endrucksensoren verwendet wird. Das Ausloseelement 
dagegen weist bevorzugt ein elektrisch sehr gut leiten- 
des Material auf, z.B. niederohmiger Graphit, oder ein 
Metall wie z.B. Silber, das bevorzugt gegen Oxidation 
beschichtet ist. Vorteilhaft sind Materialien, die sich auf 
die Tragerfolien aufdrucken lassen, z.B. mittels eines 
Siebdruckverfahrens, und die hierdurch eine sehr ein- 
fache Herstellung des Belegungssensors erlauben. Die 
Kombination der Materialien fur die Widerstandsschicht 
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und das Ausloseelement wird dabei vorzugsweise so 
gewahlt, daB sich ein Widerstandsverhaltnis V von aus- 
gelostem Schaltelement zu nicht-ausgelostem Schal- 
telement ergibt, mit V < 1/100. Ein weiterer Faktor bei 
der Wahl der geeigneten Materialien ist beispielsweise 
das Temperatur- bzw. Alterungsverhalten des Bele- 
gungssensors. Durch Verwendung von Materialien mit 
einem sehr geringen Temperaturkoeffizienten lassen 
sich Schaltelemente herstellen, deren Widerstandswer- 
te im wesentlichen von der Urngebungstemperatur un- 
abhangig sind. Aiternativ dazu kann das Temperatur- 
bzw. Alterungsverhalten des Belegungssensors durch 
die Verwendung einer Kompensationsschaltung ausge- 
glichen werden. Mit Hilfe einer derartigen Kompensati- 
onsschaltung lassen sich uberdies Produktionstoleran- 
zen z.B. der Dicke der verschiedenen Schichten kom- 
pensieren. 

[0026] Es ist anzumerken, daB die Kontaktierung der 
Kontaktelemente durch das Ausloseelement auch 
durch die Widerstandsschicht hindurch erfolgen kann, 
d.h. im wesentlichen senkrecht zu der Widerstands- 
schicht, wenn diese die Kontaktelemente z.B. vollstan- 
dig uberdeckt. In der Tat weist die Schicht aus Wider- 
standsmaterial im allgemeinen eine geringe Dicke auf, 
so daB in Verbindung mit relativ groBen Kontaktierungs- 
flachen, der bei der Kontaktierung wirksame elektrische 
Widerstand vernachlassigbar wird. 
[0027] Ein kontrollierbares Schaltelement mit zwei 
Widerstandszustanden zum Aufbau eines Belegungs- 
sensors umfaBt ein erstes Kontaktelement und ein zwei- 
tes Kontaktelement, die in einem gewissen Abstand zu- 
einander angeordnet sind, und ein niederohmiges Aus- 
loseelement, das die beiden Kontaktelemente beim Be- 
tatigen des Schaltelementes elektrisch kontaktiert. Das 
Schaltelement umfaBt ein Widerstandselement mit ei- 
nem endlichen Widerstand, das elektrisch zwischen das 
erste und zweite Kontaktelement geschaltet ist, wobei 
die elektrische Leitfahigkeit der Kontaktierung durch 
das Widerstandselement wesentlich kleiner ist als die 
Leitfahigkeit der Kontaktierung durch das Auslosee- 
lement. Das Widerstandselement umfaBt hierbei vor- 
zugsweise eine Schicht aus Widerstandsmaterial, wel- 
che das erste und das zweite Kontaktelement elektrisch 
miteinander kontaktiert. 

[0028] in einer bevorzugten Ausgestaltung umfaBt 
das Schaltelement eine erste Tragerfolie, auf der die 
beiden Kontaktelemente und das Widerstandselement 
angeordnet sind, eine zweite Tragerfolie, auf der das 
niederohmige Ausloseelement angeordnet ist, und ei- 
nen Abstandhalter, der zwischen der ersten und der 
zweiten Tragerfolie angeordnet ist, so daB sich die Kon- 
taktelemente und das Ausloseelement in einem be- 
stimmten Abstand gegenuberstehen, wobei der Ab- 
standhalter in dem Bereich der Kontaktelemente Aus- 
schnitte aufweist, so daB die beiden Kontaktelemente 
beim Zusammendrucken der beiden Tragerfolien durch 
das Ausloseelement elektrisch kontaktiert werden. 
[0029] Die erfindungsgemaBe Vorrichtung zum Er- 



kennen verschiedener Parameter findet ihre Verwen- 
dung beispielsweise bei der Steuerung eines Passa- 
gierruckhaltesystems in einem Fahrzeug, wobei der 
Fahrzeugsitz die Unterlage darstellt. In diesem Fall wird 

5 der eigentliche Sensor in den Fahrzeugsitz integriert 
und die erzeugten Signale werden der Steuerung des 
Passagierruckhaltesystems zugefuhrt. Die Steuerung 
wertet die erzeugten Signale aus und entscheidet je 
nach der ermittelten GroBenklasse der Passagiers bzw. 

10 je nach seiner Position bezuglich des Fahrzeugsitzes 
uber den bestmoglichen Betriebsmodus des Passagier- 
ruckhaltesystems. 

[0030] Im folgenden wird nun eine besonders vorteil- 
hafte Ausgestaltung der erfindungsgemaBen Vorrich- 

15 tung anhand der beiliegenden Figuren beschrieben. Die 
Beschreibung beschrankt sich dabei im wesentlichen 
auf die Ausgestaltung des eigentlichen Sensors, da 
dessen Anordnung in dem Fahrzeugsitz bzw. dessen 
Verschaltung mit dem Steuergerat fur das Passagier- 

20 ruckhaltesystem dem Fachmann bekannt sein sollte. Es 
zeigen: 

Fig.1: eine erste Ausgestaltung einer Vorrichtung 
zum Erfassen verschiedener Parameter einer 
25 auf einer Unterlage sitzenden Person; 

Fig.2: einen Schnitt durch ein Schaltelement mit zwei 
Widerstandszustanden zum Aufbau eines er- 
findungsgemaBen Belegungssensors; 

Fig.3: ein Schaltsymbol fur das Schaltelement der 
so Rg. 2; 

Fig.4: eine zweite Ausgestaltung einer Vorrichtung 
zum Erfassen verschiedener Parameter einer 
auf einer Unterlage sitzenden Person; 

Fig.5: einen Schnitt durch ein Referenzbauteii zur 
35 Kompensierung des Temperatur- bzw. Alte- 

rungsverhaltens eines Schaltelementes nach 
Fig. 1; 

Fig.6: ein Schaltsymbol fur das Referenzbauteii nach 
Fig. 5; 

40 Fig.7: eine erste Ausgestaltung einer Schaltung zur 
Temperatur- bzw. Alterungskompensierung; 
Fig.8: eine zweite Ausgestaltung einer Schaltung zur 
Temperatur- bzw. Alterungskompensierung. 

45 [0031] Die erfindungsgemaBe Vorrichtung umfaBt im 
wesentlichen eine Vorrichtung zum Ermitteln der beleg- 
ten Auflageflache auf dem Fahrzeugsitz. Eine solche 
Vorrichtung ist in Fig. 1 dargestellt. Diese ist bevorzugt 
als Belegungssensor 1 0 ausgebildet, der durch bekann- 

50 te Techniken, wie z.B. das Einschaumen, in die Polste- 
rung eines Fahrzeugsitzes integriert werden kann. Der 
Belegungssensor 1 0 dient dazu, die von einem auf dem 
Fahrzeugsitz sitzenden Passagier belegte Sitzflache zu 
ermitteln. Hierzu weist der Belegungssensor 10 eine 

55 Vielzahl aktiver Bereiche 1 2 auf, die im allgemeinen der- 
art regelmaBig uber der Sitzflache verteilt werden, daB 
die Sitzflache in eine Vielzahl nebeneinanderliegender 
Sitzbereiche einer bestimmten GroBe unterteiit wird. Ist 
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der Fahrzeugsitz mit einem Passagier belegt, werden 
die unterhalb der belegten Auflageflache angeordneten 
aktiven Bereiche 12 des Belegungssensors 10 belastet 
und man kann durch Ermitteln der Zahl dieser belaste- 
ten aktiven Bereiche z.B. die Ausdehnung der belegten 
Auflageflache bestimmen. 

[0032] In der dargestellten Ausgestaltung weist der 
Belegungssensor 10 in jedem aktiven Bereich ein 
Schaltelement 14 auf, das bei Belegung des jeweiligen 
zugeordneten Sitzbereiches ausgelost wird. Jedes 
Schaltelement 14 ist bevorzugt derart ausgestaltet, daB 
es zwei endliche Widerstandszustande aufweist, d.h. 
daB es einen ersten endlichen Widerstandswert auf- 
weist, wenn das Schaltelement 14 nicht ausgelost ist, 
und einen zweiten Widerstandswert, wenn das Schal- 
telement 1 4 ausgelost ist, wobei der erste Widerstands- 
wert wesentlich groBer ist als der zweite Widerstands- 
wert. Diese Ausgestaltung der Schaltelemente 14 mit 
einem endlichen und folglich meBbaren Widerstand im 
nicht-ausgelosten Zustand ermogiicht es, die Schaltele- 
mente 14 des Belegungssensors 10 in Serie zu schal- 
ten, so daB sie eine Widerstandskette ausbilden, die 
auch bei nicht belegten Schaltelementen 14 einen 
meBbaren endlichen Widerstand aufweist. Sind die er- 
sten und zweiten Widerstandswerte der verschiedenen 
Schaltelemente 1 4 jeweils identisch andert sich der Ge- 
samtwiderstand der Widerstandskette linear mit der 
Zahl der ausgelosten Schaltelemente 14, und stelit so- 
mit ein MaB fur die Zahl der belegten Sitzbereiche dar. 
[0033] Es ist anzumerken, daB erst die besondere 
Ausgestaltung der Schaltelemente 14 mit zwei endli- 
chen Widerstandszustanden die Reihenschaitung der 
Schaltelemente erlaubt. Bei herkommlichen in Reihe 
geschaiteten Schaltelementen, die im nicht-ausgelo- 
sten Zustand einen unendlichen Widerstand aufweisen, 
ist der Stromkreis unterbrochen, sobald iediglich eines 
derSchaltelemente 14 nicht ausgelost ist. In diesem Fall 
fuhrt eine Messung der Gesamtwiderstandes der Rei- 
henschaitung nicht zu dem erwunschten Ergebnis. Wei- 
terhin ermogiicht der endliche Widerstand des nicht be- 
legten Belegungssensors 10 zu unterscheiden, ob der 
Belegungssensor 1 0 unbelegt oder defekt ist. Bei unbe- 
legten intakten Belegungssensor 10 weist die Reihen- 
schaitung der Schaltelemente 14 einen bestimmten 
elektrischen Widerstand auf, der im wesentlichen der 
Summe der Widerstande der nicht ausgelosten Schal- 
telement 14 entspricht. Ist der Belegungssensor 10 je~ 
doch defekt, z.B. durch eine Unterbrechung der Verka- 
belung der Schaltelemente 14 an einer Stelle, wird der 
gemessene Gesamtwiderstand der Widerstandskette 
unendlich, so daB dieser Zustand von der nachgeschal- 
teten Auswerteschaltung eindeutig erkannt werden 
kann. Die Steuerung des Passagierruckhaltesystems 
wird dann beispielsweise in einen Standardmodus ge- 
schaltet und der Defekt des Belegungssensors 1 0 even- 
tuell durch eine Leuchtdiode in Armaturenbrett des 
Fahrzeugs angezeigt. 

[0034] Durch die Reihenschaitung der einzelnen 



Schaltelemente 1 4 reduziert sich vorteilhaft die Zahl der 
benotigten elektrischen Anschlusse des Belegungssen- 
sors 10. In seiner einfachsten Ausgestaltung weist der 
Belegungssensor 10 Iediglich zwei eiektrische An- 

5 schlusse 1 6 und 1 8 aus, uber die einerseits der Gesamt- 
widerstand der Widerstandskette gemessen wird und 
andererseits die Integritat der Schaltelemente und der 
Verkabelung kontrolliert werden kann. Der in Fig. 1 dar- 
gestellte Belegungssensor 10 weist daruber hinaus drei 

10 weitere Anschlusse 20, 22, 24 auf, die die Widerstands- 
kette in vier Teilketten unterteilen, wobei jede Teilkette 
in einer Zone des Belegungssensors 10 lokalisiert ist. 
Der Belegungssensor 10 wird hierdurch meBtechnisch 
in vier Zonen unterteilt, in denen die belegte Auflagefla- 

15 che durch Messen der Widerstande der jeweiligen Teil- 
ketten gesondert bestimmt werden kann. Dies ermog- 
iicht es, die Verteilung der belegten Auflageflache uber 
die verschiedenen Zonen zu errechnen und somit die 
Position des Passagiers bezuglich des Fahrzeugsitzes 

20 zu bestimmen. 

[0035] Es bleibt zu bemerken, daB die Unterteilung 
des Belegungssensors 10 in vier Zonen Iediglich eine 
mogliche Ausgestaltung darstellt. Der Belegungssensor 
10 kann durch Anbringen von beliebig vielen Anschlus- 

25 sen in beliebig viele verschiedene Zonen unterteilt wer- 
den. Die Unterteilung kann dabei sowohl in Querrich- 
tung als auch in Langsrichtung des Fahrzeugsitzes er- 
folgen, oder wie in dem dargestellten Fall in beiden 
Richtungen. Je feiner die Unterteilung des Fahrzeugsit- 

30 zes dabei in einer Richtung ist, desto besser ist das Auf- 
losungsvermogen in dieser Richtung, desto hoher ist je- 
doch auch die Zahl der benotigten Anschlusse. In der 
Praxis wird die Zahl der verschiedenen Zonen des Fahr- 
zeugsitzes dabei einen KompromiB zwischen ausrei- 

35 chendem Auflosungsvermogen und minimaler An- 
schluBanzahl darstellen. 

[0036] In Fig. 2 ist ein vorteilhaftes Schaltelement 14 
mit zwei Widerstandszustanden im Schnitt dargestellt. 
Es umfaBt im wesentlichen zwei Kontaktelemente 26 

40 und 28, die in einem gewissen Abstand zueinander an- 
geordnet sind. Die beiden Kontaktelemente 26 und 28 
sind durch eine Schicht 30 aus einem Widerstandsma- 
terial, wie z.B. hochohmigem Graphit, miteinander kon- 
taktiert. Diese Widerstandsschicht 30 bestimmt den Wi- 

45 derstand des nicht-ausgelosten Schaltelementes 14. 
Weiterhin umfaBt das Schaltelement 1 4 ein niederohmi- 
ges Ausloseelement 32, das bei nicht-ausgeiostem 
Schaltelement 14 in einem gewissen Abstand zu den 
beiden Kontaktelementen 26, 28 und der Widerstands- 

so schicht 30 angeordnet ist. Das Ausloseelement 32 ist 
aus einem elektrisch gut leitendem Material wie z. B. nie- 
derohmigem Graphit, oder einem Metall wie z.B. Silber 
hergestellt, so daB sein elektrischer Widerstand deutlich 
kleiner ist als der Widerstand der Widerstandsschicht 

55 30. 

[0037] Beim Auslosen des Schaltelementes 14 wird 
das Ausloseelement 32 gegen die Widerstandsschicht 
30 und die Kontaktelemente 26 und 28 gedruckt, wobei 
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die beiden Kontaktelemente 26 und 28 durch das Aus- 
ioseelement 32 kontaktiert werden. Die Widerstands- 
schicht 30 wird folgiich durch das Ausioseelement 32 
uberbruckt und der Widerstand des Schalteiementes 
deutlich herabsetzt. Es ist hierbei anzumerken, daB die 
Kontaktierung der Kontaktelemente 26 und 28 durch 
das Ausioseelement 32 nicht unbedingt direkt erfolgen 
muB, d.h. durch direkten Kontaktzwischen den Kontak- 
telementen und dem Ausioseelement, sondern daB die 
Kontaktierung auch durch die Widerstandsschicht 30 
hindurch erfolgen kann, d.h. im wesentlichen senkrecht 
zu der Widerstandsschicht 30, wenn diese die Kontak- 
telemente 26, 28 z.B. vollstandig uberdeckt. In der Tat 
weist die Schicht aus Widerstandsmaterial 30 im allge- 
meinen eine geringe Dicke (z.B. d < 25 jim) auf, so daB 
in Verbindung mit relativ groBen Kontaktierungsflachen, 
der bei der Kontaktierung wirksame elektrische Wider- 
stand vernachlassigbar wird. 

[0038] Aufgrund seines speziellen Aufbaus, stellt das 
Schaltelement 14 im Prinzip ein Bauteil mit einem ver- 
anderlichen elektrischen Widerstand dar, wobei jedoch 
lediglich zwei diskrete Widerstandswerte angenommen 
werden. Hieraus erklart sich die Verwendung des 
Schaltsymboles fur einen variablen Widerstand (siehe 
Fig. 3). 

[0039] Die jeweiligen Kontaktelemente 26, 28 und die 
Widerstandsschicht 30 aller Schaltelemente 14 des Be- 
legungssensors 1 0 sind bevorzugt auf einer ersten Tra- 
gerfolie 34 des Belegungssensors 1 0 aufgebracht, wah- 
rend die jeweiligen Ausloseelemente 32 auf einer zwei- 
ten Tragerfolie 36 aufgebracht sind, die der ersten Tra- 
gerfolie 34 mit einem gewissen Abstand zugeordnet ist. 
Das Aufbringen der einzelnen Elemente auf die jeweili- 
gen Tragerfolien erfolgt dabei vorzugsweise in einem 
Siebdruckverfahren, wobei in einer ersten Etappe die 
Verbindungsleitungen zwischen den Kontaktelementen 
26, 28 gleichzeitig mit den Kontaktelementen aufge- 
druckt werden. Nach dem Aufdrucken der einzelnen Wi- 
derstandsschichten 30 auf die jeweiligen Kontaktele- 
mente 26, 28 und dem Aufdrucken der Ausloseelemen- 
te 32 auf die zweite Tragerfolie 32, werden die beiden 
Tragerfolien 26, 28 mitteis eines dazwischen angeord- 
neten Abstandhaiters 38 verklebt, so daB sie in einem 
geeigneten Abstand zueinander angeordnet sind. Der 
Abstandhalter 38 kann beispielsweise aus doppelseiti- 
ger Klebefolie hergestellt sein, wobei er in den Berei- 
chen der eigentlichen Schaltelemente 14 jeweils eine 
Aussparung 40 aufweist. 

[0040] Dieses Verfahren erlaubt es groBe Mengen er- 
findungsgemaBer Belegungssensoren 10 sehr kosten- 
gunstig herzustellen. In der Praxis kann ein Belegungs- 
sensor 10 dabei bis zu 100 oder mehr Schaltelemente 
14 aufweisen, wobei beispielsweise jedes Schaltele- 
ment 14 im nicht ausgelosten Zustand einen Wider- 
stand von etwa 1 kQ bis 5 k£l aufweist. Das Wider- 
standsverhaltnis V von ausgelostem Schaltelement zu 
nicht-ausgelostem Schaltelement kann dabei je nach 
Wahl des Materials fur das Ausioseelement 32 zwi- 



schen 1/1000 < V < 1/10 betragen. 
[0041] In Fig. 4 ist eine zweite Ausgestaltung eines 
Belegungssensors 10 dargestellt. Er umfaBt neben der 
Widerstandskette aus Schaltelementen 14 eine Kom- 

s pensationsschaltung zur Kompensierung des Tempera- 
turverhaltens der Schaltelemente 14. Die insbesondere 
im Winter sehr hohen Temperaturschwankungen im In- 
neren des Fahrzeugs verursachen im aligemeinen be- 
trachtiiche Anderungen des Widerstands der Wider- 

10 standsschicht 30 der Schaltelemente 14, wahrend die 
temperaturbedingten Schwankungen des hochleitfahi- 
gen Ausloseelementes 32 eher vernachlassigbar sind. 
Dies bedeutet, daB vor allem das Temperaturverhalten 
der nicht belegten Schaltelemente 14 bei Temperatur- 

15 schwankungen zu Verfalschungen der MeBergebnisse 
fuhren kann. Es ist folgiich vorteilhaft, eine Kompensie- 
rung desTemperaturverhaltens der Widerstandsschich- 
ten 30 vorzusehen. Eine derartige Kompensations- 
schaltung erlaubt dann vorteilhaft auch eine Kompen- 

zo sation von alterungsbedingten Widerstandsverande- 
rungen beziehungsweise von Produktionstoleranzen 
wie z.B. Toleranzen in der Schichtdicke der Wider- 
standsschicht 30. 

[0042] Hierzu weist der Belegungssensor 10 eine 

25 Kompensationsschaltung auf, mit der eine Wider- 
standsreferenzmessung des Widerstandsmaterials 
durchgefuhrt wird. Im einfachsten Fall weist eine solche 
Kompensationsschaltung ein Referenzelement aus Wi- 
derstandsmaterial auf, dessen temperaturabhangiger 

30 Widerstand gesondert gemessen und von der Auswer- 
teschaitung zum Normieren des an den jeweiligen An- 
schlussen 16-24 gemessenen Gesamtwiderstandes 
des Widerstandskette verwendet wird. 
[0043] In der in Fig. 4 dargesteliten bevorzugten Aus- 

35 gestaitung umfaBt die Kompensationsschaltung eine 
Vielzahl von Referenzelementen 42, von denen jeweils 
einer einem entsprechenden Schaltelement 14 derart 
benachbart zugeordnet ist, daB in jeden Sitzbereich des 
Fahrzeugsitzes jeweils ein Schaltelement 14 und ein 

40 Referenzelement 42 angeordnet ist. Durch die Anord- 
nung der Referenzelemente 42 in unmittelbarer Nahe 
der zugeordneten Schaltelemente 14 ist dabei gewahr- 
leistet, daB die mechanischen und thermischen Bean- 
spruchungen von Schaltelement 14 und zugeordnetem 

45 Referenzelement 42 nahezu identisch sind, so daB eine 
moglichst optimale Kompensation erfolgen kann. Da die 
Widerstandsschicht 48 des Referenzelementes 42 in 
unmittelbarer Nahe der Widerstandsschicht 30 des 
Schaltelement 14 gedruckt wird, kann uberdies der Ein- 

50 fluB der variierenden Druckdicke der Schichten elimi- 
niert werden. 

[0044] Die Referenzelemente sind bevorzugt, bis auf 
das Ausioseelement 32, von gleichem Aufbau wie die 
Schaltelemente 14 sind (siehe Fig. 5). Jedes Referen- 
ts zelement umfaBt demnach zwei Kontaktelemente 44, 
46, die auf der Tragerfolie 34 in einem gewissen Ab- 
stand zueinander angeordnet sind und die durch eine 
Schicht aus Widerstandsmaterial 48 elektrisch mitein- 
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ander kontaktiert sind. Die Abmessungen der Kontakt- 
elernente 44, 46 und der Widerstandsschicht 48 ent- 
sprechen dabei den Abmessungen der Kontaktelemen- 
te 26, 28 bzw. der Widerstandsschicht 30, so daB der 
elektrische Widerstand des Referenzelementes 42 dem 
elektrischen Widerstand des nicht-ausgeldsten Schal- 
telementes 14 entspricht. Im Gegensatz zu den Schal- 
telementen 14, weisen die Referenzelemente 42 hinge- 
gen kein Ausloseelement 32 auf der zweiten Tragerfolie 
36 auf, d.h. die Widerstandsschicht 48 kann nicht durch 
ein Ausloseelement 32 uberbruckt werden. Die Refe- 
renzelemente 42 sind demgemaB als einfache Refe- 
renzwiderstande ausgebildet und werden durch das 
Schaltsymbol fur einen Widerstand dargestellt (siehe 
Fig. 6). Es ist anzumerken, daB aufgrund des nicht vor- 
handenen Ausloseelementes 32 der Abstandhalter 38 
im Bereich der Referenzelemente 42 nicht notwendiger- 
weise eine Aussparung 40 aufweisen muB. Eine derar- 
tige Aussparung 40 ist jedoch bevorzugt vorgesehen, 
so daB ahnlich wie bei den Schaltelementen 14, ein be- 
lufteter Hohlraum ausgebildet wird und die Wider- 
standsschicht 48 den gleichen Bedingungen wie die Wi- 
derstandsschicht 30 ausgesetzt ist. 
[0045] Bei der Herstellung des Belegungssensors 10 
werden die Kontaktelemente 26, 28 der Schaltelemente 
14 und die Kontaktelemente 44, 46 des Referenzele- 
mente 42 vorzugsweise in dem gleichen Arbeitsgang 
und aus dem gleichen Material auf die Tragerfolie 34 
aufgedruckt. Ebenso werden die Widerstandsschichten 
30 und 48 in einem Arbeitsgang aus dem gleichen Ma- 
terial hergestellt. Hierdurch ist gewahrleistet, daB die 
Widerstandswerte der Schaltelemente 14 und der Re- 
ferenzelemente 42 gleich sind und das gleiche Tempe- 
raturverhalten und Alterungsverhalten aufweisen. 
[0046] Die einzelnen Referenzelemente 42 sind, wie 
die Schaltelemente 14, in Reihe geschaltet und bilden 
eine der Widerstandskette entsprechende Referenzwi- 
derstandskette aus. Diese Referenzwiderstandskette 
weist vorzugsweise die gleiche Anzahl von Anschlus- 
sen 50-58 auf wie die Widerstandskette, wobei die Re- 
ferenzwiderstandskette in entsprechende Teilketten un- 
terteilt wird. Die Temperatur- bzw. Alterungskompensa- 
tion des Belegungssensors 10 kann folglich wie die Er- 
mittlung der Auflageflache zonenweise durchgefuhrt 
werden, so daB die Ermittlung der Verteilung der Aufla- 
geflache entsprechend korrigiert werden kann. 
[0047] In einer ersten Ausgestaltung wird die Kom- 
pensation des Temperatur- bzw. Aiterungsverhaltens 
sequentiell durchgefuhrt, d.h. die Widerstandswerte der 
Widerstandskette und der Referenzkette werden zu- 
nachst nacheinander an den entsprechenden An- 
schlussen gemessen. AnschlieBend werden die ermit- 
telten Werte der Widerstandskette in der Auswerte- 
schaltung auf die Referenzwerte normiert. In einer al- 
ternativen Ausgestaltung ist jede Widerstandskette mit 
der entsprechenden Referenzkette als Spannungsteiler 
verschaltet. Eine solche Verschaltung ist in Fig. 7 dar- 
gestellt, wobei jeweils nurein Schaltelement 14 und ein 



Referenzelement 42 dargestellt ist. An den Eingang der 
Schaltung wird eine Eingangsspannung U e angelegt 
und die resultierende Ausgangsspannung U a an dem 
Verbindungspunkt zwischen der Widerstandskette und 

s der Referenzkette gemessen. Die so ermittelte Aus- 
gangsspannung gibt dann direkten AufschluB uber den 
kompensierten Widerstand der Widerstandskette. Eine 
anschlieBende Normierung des gemessenen Werte ist 
nicht mehr notwendig. Bei dieser Art der Kompensati- 

10 onsmessung werden zur Reduzierung der benotigten 
Anschlusse vorteilhaft mehrere Spannungsteiler mit der 
gleichen Eingangsspannung U e versorgt (siehe Fig. 8). 
Die Zahl der benotigten Anschlusse fur den Sensor ist 
folglich nur urn zwei groBer als die Zahl der Wider- 

15 standsketten/Referenzketten-Paare. 



Patentanspruche 

20 1. Verfahren zum Erfassen verschiedener Parameter 
einer auf einer Unterlage sitzenden Person, ge- 
kennzeichnet durch die Schritte 

Ermitteln der Ausdehnung der von der Person 
25 auf der Unterlage belegten Auflageflache, und 

Ermitteln der verschiedenen Parameter an- 
hand der Ausdehnung der belegten Auflagefla- 
che unter Berucksichtigung statistischer Korre- 
30 lationsfunktionen zwischen der Ausdehnung 

der Auflageflache und dem jeweiligen Parame- 
ter. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
35 zeichnet, daB der ermittelte Parameter eine Ge- 

wichts- bzw. GroBenklasse der Person umfaBt. 

3. Verfahren nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB zusatzlich zu der Ermittlung der 

40 Ausdehnung der belegten Auflageflache die Positi- 
on der belegten Auflageflache bezuglich der Unter- 
lage ermitteit wird, und daB aus der ermitteiten Po- 
sition zusatzlichdie Sitzposition der Person bezug- 
lich der Unterlage ermitteit wird. 

45 

4. Verfahren nach Anspruch einem der vorhergehen- 
den Anspruche, dadurch gekennzeichnet, daB 
die Ermittlung der Ausdehnung der belegten Aufla- 
geflache folgende Schritte umfaBt: 

50 

Unterteilen der Unterlage in eine Vielzahl von 
Sitzbereichen einer bestimmten Ausdehnung, 
und 

55 Ermitteln der Zahl der von der Person belegten 

Sitzbereiche. 

5. Verfahren nach Anspruch 4, gekennzeichnet 
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durch die Schritte 

Unterteilen der Unterlage in verschiedene Zo- 
nen, wobei jede Zone mehrere Sitzbereiche 
enthait, 

gesondertes Ermitteln der Zahl der belegten 
Sitzbereiche fur jede Zone der Unterlage, 

Ermitteln der Sitzposition der Person auf der 
Unterlage anhand der Verteilung der belegten 
Sitzbereiche in den unterschiedlichen Zonen 
der Unterlage. 

6. Vorrichtung zum Erfassen verschiedener Parame- 
ter einer auf einer Unterlage sitzenden Person, ge- 
kennzeichnet durch eine Vorrichtung zum Ermit- 
teln der Ausdehnung der von der Person auf der 
Unterlage belegten Auflageflache. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Vorrichtung zum Ermitteln der 
Ausdehnung der belegten Auflageflache zusatzlich 
eine Vorrichtung zum Ermitteln der Position der be- 
legten Auflageflache bezuglich der Unterlage urn- 
faBt. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 6 bis 7, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Vorrichtung zum 
Ermitteln der Ausdehnung der Auflageflache einen 
der Unterlage zugeordneten Belegungssensor (1 0) 
umfaBt, und daB der Belegungssensor (10) eine 
Vielzahl von aktiven Bereichen (12) aufweist, die 
derart raumlich uber die Unterlage verteilt sind, daB 
die Unterlage meBtechnisch in eine Vielzahl von 
Sitzbereichen einer bestimmten GroBe unterteilt 
wird, wobei jedem Sitzbereich jeweils ein aktiver 
Bereich (12) des Belegungssensors (10) zugeord- 
net ist 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Belegungssensor (10) in ver- 
schiedene Zonen unterteilt ist, wobei jede Zone 
mehrere aktive Bereiche (12) des Belegungssen- 
sors (1 0) enthait, und daB die aktiven Bereiche (1 2) 
der verschiedenen Zonen des Belegungssensors 
(10) gesondert auswertbar sind. 

10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 8 bis 9, da- 
durch gekennzeichnet, daB der Belegungssensor 
(10) eine Vielzahl von Schaltelementen (14) auf- 
weist, wobei jedes Schaltelement (14) einen akti- 
ven Bereich (12) des Belegungssensors (10) aus- 
bildet, und daB jedes Schaltelement (14) einen er- 
sten Widerstandswert aufweist, wenn der dem ent- 
sprechenden aktiven Bereich (12) zugeordnete 
Sitzbereich nicht belegt ist, und einen zweiten Wi- 
derstandswert aufweist, wenn der entsprechende 



Sitzbereich belegt ist, wobei der erste Widerstands- 
wert wesentlich groBer ist als der zweite Wider- 
standswert. 

5 11. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jedes Schaltelement (14) ein Wider- 
standselement (30) mit einem endlichen elektri- 
schen Widerstand und ein niederohmiges Auslo- 
seelement (32) umfaBt, wobei das Ausloseelement 

10 (32) dem Widerstandselement (30) bei betatigtem 
Schaltelement (14) parallelgeschaltet wird, so daB 
der Gesamtwiderstand des Schaltelementes (12) 
wesentlich erniedrigt wird. 

15 12. Vorrichtung nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB jedes Schaltelement (14) ein erstes 
Kontaktelement (26) und ein zweites Kontaktele- 
ment (28) umfaBt, die in einem gewissen Abstand 
zueinander angeordnet sind und durch eine Schicht 

20 (30) aus Widerstandsmaterial elektrisch miteinan- 
der kontaktiert sind, und ein niederohmiges Auslo- 
seelement (32), das bei nicht betatigtem Schaltele- 
ment (14) in einem gewissen Abstand zu den Kon- 
taktelementen (26, 28) angeordnet ist und das die 

25 beiden Kontaktelemente (26, 28) beim Betatigen 
des Schaltelementes (14) elektrisch kontaktiert, 
wobei die elektrische Leitfahigkeit der Kontaktie- 
rung durch die Widerstandsschicht (30) wesentlich 
kleiner ist als die Leitfahigkeit der Kontaktierung 

30 durch das Ausloseelement (30). 

13. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, daB die Schaltelemen- 
te (1 4) in Serie geschaltet sind, so daB sie eine Wi- 

35 derstandskette ausbilden, wobei der Gesamtwider- 
stand der Widerstandskette ein MaB fur die Zahl der 
belegten Sitzbereiche darstellt. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 10 bis 13, 
40 gekennzeichnet durch eine Kompensationsschal- 

tung zum Kompensieren von Temperaturverhalten 
und/oder Alterungsverhalten und/oder von Produk- 
tionstoleranzen der Schaitelemente (14). 

45 15. Vorrichtung nach Anspruch 14, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die Kompensationsschaltung eine 
Vielzahl von Referenzelementen (42) umfaBt, wo- 
bei jedem Schaltelement (14) jeweils ein Referen- 
zelement (42) zugeordnet ist, dessen elektrischer 

so Widerstand dem ersten Widerstandswert des 
Schaltelementes (14) entspricht. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der Widerstand der Schaitelemente 

55 (14) auf den Widerstand der entsprechenden Refe- 
renzelemente (42) normiert wird. 

17. Verwendung einer Vorrichtung zum Erkennen ver- 
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schiedener Parameter einer auf einer Unterlage sit- 
zenden Person nach einem der Anspruche 6 bis 16 
zur Steuerung eines Passagierruckhaltesystems in 
einem Fahrzeug. 

18. Fahrzeugsitz mit einer Vorrichtung nach einem der 
Anspruche 6 bis 16. 



Claims 

1 . A method for detecting various parameters of a per- 
son sitting on a support, characterized by the 
steps: 

determination of the extension of the contact 
surface occupied by the person on the support, 
and 

determination of the various parameters with 
the help of the extension of the occupied con- 
tact surface by taking into account statistical 
correlation functions between the extension of 
the contact surface and the respective param- 
eter. 

2. The method according to claim 1 , characterized in 
that the determined parameter comprises a weight 
or size class of the person. 

3. The method according to claim 1 or 2, character- 
ized in that, in addition to the determination of the 
extension of the occupied contact surface, the po- 
sition of the occupied contact surface with respect 
to the support is determined and in that from the 
determined position, the sitting position of the per- 
son relatively to the support is further determined. 

4. The method according to any of the preceding 
claims, characterized in that the determination of 
the extension of the occupied contact surface com- 
prises the following steps: 

division of the support into a plurality of sitting 
areas of a certain extension, and 
determination of the number of sitting areas oc- 
cupied by the person. 

5. The method according to claim 4, characterized by 
the steps: 

division of the support into various zones, 
wherein each zone contains several sitting ar- 
eas, 

separate determination of the number of occu- 
pied sitting areas for each zone of the support, 
determination of the position of the person on 
the support with the help of the distribution of 
the occupied sitting areas in the various zones 



of the support. 

6. A device for detecting various parameters of a per- 
son sitting on a support, characterized by a device 

5 for determining the extension of the contact surface 
occupied by the person on the support. 

7. The device according to claim 6, characterized in 
that the device for determining the extension of the 

10 occupied contact surface further comprises a de- 
vice for determining the position of the occupied 
contact surface relatively to the support. 

8. The device according to any of claims 6 to 7, char- 
ts acterized in that the device for determining the ex- 
tension of the contact surface comprises an occu- 
pancy sensor (10) associated with the support and 
in that the occupancy sensor (1 0) has a plurality of 
active areas (12), which are distributed over the 

20 support so that the support is metrologically divided 
into a plurality of sitting areas of a certain size, 
wherein each seat area is respectively associated 
with an active area (12) of the occupancy sensor 
(10). 

25 

9. The device according to claim 8, characterized in 
that the occupancy sensor (10) is divided into var- 
ious zones, wherein each zone contains several ac- 
tive areas (1 2) of the occupancy sensor (1 0) and in 

30 that the active areas (12) of the various zones of 
the occupancy sensor (10) may be evaluated sep- 
arately. 

10. The device according to any of claims 8 to 9, char- 
ts acterized in that the occupancy sensor (1 0) has a 

plurality of switching components (14) wherein 
each switching component (14) forms an active ar- 
ea (12) of the occupancy sensor (10), and in that 
each switching component (14) has a first resist- 
40 ance value when the seat area associated with the 
corresponding active area (12) is unoccupied and 
a second resistance value when the corresponding 
seat area is occupied, wherein the first resistance 
value is substantially larger than the second resist- 
45 ance value. 

1 1 . The device according to claim 1 0, characterized in 
that each switching component (14) comprises a 
resistive component (30) with a finite electrical re- 

so sistance and a low-resistance triggering component 
(32), wherein the triggering component (32) is 
mounted in parallel to the resistive component (30) 
when the switching component (14)is actuated, so 
that the total resistance of the switching component 
55 (12) is lowered substantially. 

12. The device according to claim 1 0, characterized in 
that each switching component (14) comprises a 
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first contact component (26) and a second contact 
component (28), which are positioned at a certain 
distance from each other and are brought into elec- 
trical contact with each other by a layer (30) of re- 
sistive material, and a low-resistance triggering 
component (32) which is positioned at a certain dis- 
tance from the contact components (26, 28) when 
the switching component (14) is non-actuated and 
which brings both contact components (26, 28) into 
electrical contact upon actuation of the triggering 
component (14), wherein the electrical conductivity 
of the contact by the resistive layer (30) is substan- 
tially less than the conductivity of the contact by the 
triggering component (30). 

13. The device according to any of claims 10 to 12, 
characterized in that the switching components 
(14) are mounted in series so as to form a resist- 
ance chain, wherein the total resistance of the re- 
sistance chain represents a measure for the 
number of occupied sitting areas. 

14. The device according to any of claims 10 to 13, 
characterized by a compensation circuit for com- 
pensating the temperature behavior and/or aging 
behavior and/or production tolerances of the 
switching components (14). 

1 5. The device according to claim 1 4, characterized in 
that the compensation circuit comprises a plurality 
of reference components (42) wherein each switch- 
ing component (14) is associated with a reference 
component (42) respectively, the electrical resist- 
ance of which corresponds to the first resistance 
value of the switching component (14). 

16. The device according to claim 1 5, characterized in 
that the resistance of the switching components 
(14) is normalized on the resistance of the corre- 
sponding reference components (42). 

17. The use of a device for detecting various parame- 
ters of a person sitting on a support according to 
any of claims 6 to 1 6 for controlling a passenger re- 
straint system in a vehicle. 

18. A vehicle seat with a device according to any of 
claims 6 to 16. 



Revendications 

1 . Procede pour detecter differents parametres d'une 
personne assise sur un support, caracterise par 
les etapes suivantes : 

la determination de Petendue de la surface de 
contact occupee par la personne sur le support, 



et 

la determination des differents parametres a 
I'aide de Petendue de la surface de contact oc- 
cupee en prenant en compte des fonctions de 
5 correlation statistiques entre Petendue de la 

surface de contact et le parametre respectif. 

2. Procede selon la revendication 1 , caracterise en 
ce que le parametre determine constitue une clas- 

10 se de poids ou de tallies de la personne. 

3. Procede selon la revendication 1 ou 2, caracterise 
en ce que, en plus de la determination de I'etendue 
de la surface de contact occupee, la position de la 

is surface de contact occupee par rapport au support 
est determinee et en ce que, d'apres la position de- 
terminee, la position assise de la personne par rap- 
port au support est encore determinee. 

20 4. Procede selon Tune quelconque des revendications 
precedentes, caracterise en ce que la determina- 
tion de Petendue de la surface de contact occupee 
comprend les etapes suivantes : 

25 |a subdivision du support en une pluralite de re- 

gions de support d'une certaine etendue, et 
la determination du nombre de regions de sup- 
port occupees par la personne. 

so 5. Procede selon la revendication 4, caracterise par 
les etapes suivantes : 

la subdivision du support en differentes zones, 
chaque zone contenant plusieurs regions de 
35 support, 

la determination separee du nombre de regions 
de support occupees pour chaque zone du sup- 
port, 

la determination de la position de la personne 
40 sur le support a Paide de la distribution des re- 

gions de support occupees dans les differentes 
zones du support. 

6. Dispositif pour detecter differents parametres d'une 
45 personne assise sur un support caracterise par un 

dispositif pour determiner Petendue de la surface de 
contact occupee par la personne sur le support. 

7. Dispositif selon la revendication 6, caracterise en 
so ce que le dispositif pour determiner Petendue de la 

surface de contact occupee comprend en outre un 
dispositif pour determiner la position de la surface 
de contact occupee par rapport au support. 

55 8. Dispositif selon Pune quelconque des revendica- 
tions 6 a 7, caracterise en ce que le dispositif pour 
determiner I'etendue de la surface de contact com- 
prend un capteurd'occupation (10) associe au sup- 
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port, et en ce que le capteur cToccupation (10) pre- 
serve une pluraiite de regions actives (12), qui sont 
distributes de telle maniere sur le support qu'elles 
subdivisent de fagon metrologique le support en 
une pluraiite de regions de support d'une certaine 
taille, chaque region de siege etant associee res- 
pectivement a une region active (12) du capteur 
d'occupation (10). 

9. Dispositif selon la revendication 8, caracterise en 
ce que le capteur d'occupation (10) est divise en 
differentes zones, chaque zone contenant plusieurs 
regions actives (12) du capteur d'occupation (10), 
et en ce que les regions actives (1 2) des differentes 
zones du capteur d'occupation (10) peuvent etre 
evaiuees separement 

10. Dispositif selon Tune quelconque des revendica- 
tions 8 a 9, caracterise en ce que le capteur d'oc- 
cupation (10) presente une pluraiite d'elements de 
commutation (1 4), chaque element de commutation 
(1 4) formant une region active (1 2) du capteur d'oc- 
cupation (10), et en ce que chaque element de 
commutation (14) presente une premiere vaieur de 
resistance, lorsque la region de siege associee a la 
region active respective (12) est inoccupee et une 
deuxieme vaieur de resistance lorsque la region de 
siege respective est occupee, la premiere vaieur de 
resistance etant sensiblement superieure a la 
deuxieme vaieur de resistance. 

1 1 . Dispositif selon la revendication 1 0, caracterise en 
ce que chaque element de commutation (14) com- 
prend un element resistif (30) ayant une resistance 
electrique finie et un element de commutation a fai- 
ble resistance (32), I'element de commutation (32) 
etant monte en parallele sur I'element resistif (30) 
lorsqu'un element de commutation (14) est action- 
ne, de sorte a abaisser sensiblement la resistance 
totale de I'element de commutation (12). 



13. Dispositif selon Tune quelconque des revendica- 
tions 10 a 12, caracterise en ce que les elements 
de commutation (14) sont montes en serie de sorte 
a former une chame de resistances, la resistance 

5 totale de la chame de resistances representant une 
mesure du nombre de regions de support occu- 
pies. 

14. Dispositif selon Tune quelconque des revendica- 
10 tions 10 a 13, caracterise par un circuit de com- 
pensation pour compenser le comportement en 
temperature et/ou le comportement en vieiilisse- 
ment et/ou les tolerances a la production des ele- 
ments de commutation (14). 

15 

1 5. Dispositif selon la revendication 1 4, caracterise en 
ce que le circuit de compensation comprend une 
pluraiite d'elements de reference (42), dans lequel 
chaque element de commutation (14) est associe 

20 respectivement a un element de reference (42), 
dont la resistance electrique correspond a la pre- 
miere vaieur de resistance de I'element de commu- 
tation (14). 

25 1 6. Dispositif selon la revendication 15, caracterise en 
ce que la resistance des elements de commutation 
(14) est normalisee sur la resistance des elements 
de reference correspondants (42). 

30 17. Utilisation d'un dispositif pour detecterdifferentspa- 
rametres d'une personne assise sur un support se- 
lon Tune quelconque des revendications 6 a 16 en 
vue de commander un systeme de retenue des pas- 
sages dans un vehicule. 

35 

18. Siege de vehicule avec un dispositif selon Tune 
quelconque des revendications 6 a 16. 



40 



12. Dispositif selon la revendication 1 0, caracterise en 
ce que chaque element de commutation (14) com- 
prend un premier element de contact (26) et un 
deuxieme element de contact (28) qui sont dispo- 45 
ses a une certaine distance I'un de I'autre et sont 
amenes en contact electrique I'un avec I'autre par 
une couche (30) de matiere resistive, et un element 
de commutation a faible resistance (32) qui est dis- 
pose a une certaine distance des elements de con- so 
tact (26, 28) lorsque I'element de commutation (14) 
n'est pas actionne et qui amene les deux elements 
de contact (26, 28) en contact electrique lors de I'ac- 
tionnement de I'element de commutation (14), la 
conductivity electrique du contact par la couche re- 55 
sistive (30) est sensiblement inferieure a la conduc- 
tivity du contact par I'element de commutation (30). 
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Method and device for detecting various parameters of a person sitting on 

a support 

5 

A method is presented in which, for detecting various parameters of a person 
sitting on a support, the supporting area occupied by the person on the support 
is determined. The device used for this purpose preferably has an occupancy 
sensor 10 having a multiplicity of active regions 12 distributed over the support. 

10 

By determining the number of triggered active regions 12, or by determining 
their distribution over the support, it is possible to determine for example the 
extent of the occupied supporting area or the position thereof on the support. 
These parameters in turn make it possible, on the basis of statistical correlation 
15 functions, to draw conclusions about the size or the weight of the person, or 
about the latter's position with respect to the support. 

The device is applied for example in the control of a passenger restraint system 
in a vehicle. 

20 
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Description 

5 The present invention relates to a method and a device for detecting various 
parameters of a person sitting on a support. The detected parameters are e.g. 
the size and/or the weight of the person, or the position of the person with 
respect to the support. Such a method and such a device are applied in the 
automotive sector, in particular, in the control of a passenger restraint system, 
10 such as e.g. an airbag. 

In order to reduce the risks of injury for the vehicle occupants in the event of a 
traffic accident, it is more and more common for modern vehicles to be 
equipped with an active passenger restraint system. Such an active passenger 
15 restraint system generally comprises one or more airbags which are inflated at 
extremely high speed in the event of a vehicle collision and which are intended 
to absorb the energy released by the passenger in the event of the collision, 
and also, if appropriate, seat belt pretensioners, or the like. 

20 It is clear that such a passenger restraint system can operate more effectively, 
the more precisely it is coordinated with the specific properties of the respective 
passenger, that is to say with the latter's size and/or weight or instantaneous 
sitting position. For this reason, microprocessor-controlled restraint systems 
with a plurality of operating modes have been developed, which enable an 

25 adaptation of various triggering parameters of the restraint system depending 
on the stature of the passenger or the latter's position on the vehicle seat, such 
as e.g. the inflation instant, the inflation speed and/or the inflation volume of the 
airbag. 

30 In order to enable such an adaptation of the triggering parameters of the 
restraint system by the microprocessor, the latter must of course be supplied 
with various parameters concerning the stature and/or sitting position of the 
respective passenger. Such a passenger restraint system must consequently 
be equipped with a device for determining precisely these parameters. 

35 

The US patent US-A-5,232,243 presents for this purpose a device for identifying 
the weight of a passenger, having a plurality of individual force sensors, the 
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individual force sensors being arranged in matrix form in the seat area of the 
vehicle seat. The force sensors are film-type pressure sensors having a 
pressure-dependent electrical resistance which are known by the name FSR 
(Force Sensing Resistor). The individual forces acting on the individual sensors 
5 are determined by individually measuring the electrical resistances of the 
individual film-type pressure sensors. The sum of these individual forces then 
yields a value for the total force exerted on the device, that is to say for the 
weight of the passenger. 

10 One disadvantage of this measuring method resides in the dependence of the 
total force measured on the properties of the upholstery material of the vehicle 
seat, which, for their part, are highly temperature-dependent Thus, said 
upholstery material generally has a very high stiffness at very low ambient 
temperatures, for which reason the forces measured by the individual film-type 

15 pressure sensors at low temperatures are significantly lower than the forces 
actually exerted by the passenger. On the other hand, the upholstery material 
expands at very high ambient temperatures and thereby exerts an additional 
force on the individual force sensors, such that the individual forces measured 
in this case are significantly above the forces actually exerted by the passenger, 

20 Accordingly, the measured value of the total force is greatly dependent on 
ambient influences, for which reason such a detection device cannot satisfy the 
high requirements made of a modern passenger restraint system. 

Consequently, it is quite generally an object of the present invention to propose 
25 a method for detecting various parameters of a person sitting on a support, 
which method is to the greatest possible extent independent of ambient 
influences such as e.g. the ambient temperature. A further object is to propose 
a device for detecting various parameters according to this method. 

30 This object is achieved according to the invention by means of a method for 
detecting various parameters of a person sitting on a support, comprising the 
following steps: 

determination of the supporting area occupied by the person on the support, 
and 

35 determination of the various parameters on the basis of the occupied supporting 
area taking account of statistical correlation functions between the supporting 
area and the respective parameter. With this method, therefore, the weight 
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force exerted on the vehicle seat by the passenger is no longer measured, 
rather its area of effect on the seat is determined. Said area of effect can be 
determined by means of suitable detectors to the greatest possible extent 
independently of the external influences, such as e.g. the ambient temperature, 
5 since absolute values for the weight force exerted by the passenger do not have 
to be measured for this purpose. 

In addition to being largely independent of the ambient temperature, the method 
according to the invention is also distinguished by being largely independent of 

10 the posture of the passenger on the vehicle seat. It is not the case for the 
method by means of direct weight measurement as described in US-A- 
5,232,243. This is because in the case of said direct measuring method, it must 
be taken into consideration that the total body weight of the passenger does not 
act on the seat area of the vehicle seat since part of the weight acts directly on 

15 the base of the vehicle via the passenger's legs, and a further portion of the 
weight acts on the backrest of the seat. In this case, the ratio between the 
weight portions acting on the different areas changes depending on the posture 
of the passenger on the vehicle seat. Thus, e.g. that portion of the weight force 
which is borne by the legs increases if the passenger leans forwards, while the 

20 backrest of the seat is loaded to a greater extent if the passenger has leaned 
back. In both cases, that proportion of the weight force which is exerted on the 
device described accordingly decreases, such that the total force measured is 
greatly dependent on the posture of the passenger on the seat. 

25 Since a change in the posture of the passenger on the vehicle seat does not 
bring about a significant change in the occupied supporting area, the 
determination of the various parameters according to the method according to 
the invention is to the greatest possible extent independent of the posture of the 
passenger. Therefore, the relevant parameters can be determined reliably even 

30 under very different sitting conditions of the passenger. 

After the determination of the occupied supporting area, the various parameters 
of the passenger that are relevant to the restraint system can be determined on 
the basis of the extent, form, orientation or position of the area of effect 
35 determined. For this purpose, the aforementioned variables of the supporting 
area are converted into the required parameters of the passenger e.g. on the 
basis of statistical correlation functions. 



5 



In a first configuration of the method, the determination of the occupied 
supporting area can comprise the determination of the extent of the occupied 
supporting area, the parameter determined therefrom being a weight for size 
5 class of the person. In this case it is clear that a determination of the 
parameters in a human model cannot yield exact values for e.g. the weight or 
size of the passenger. In view of the limited number (e.g. 3) of different 
operating modes of the passenger restraint system, the requirements made of 
the absolute accuracy of the weight determined or of the size determined are 

10 rather of secondary importance. Alternately it suffices to assign the different 
passengers to a limited number of different classes and to select that operating 
mode of the restraint system which corresponds to the respective class. In the 
example with three different operating modes of the restraint system, this 
means e.g. that the passengers have to be subdivided into three different 

15 classes which together cover a range of from 0 to more than 100 kg, that is to 
say that each of the classes must cover a range of approximately 30 kg. It is 
clear that with such coarse subdivision, the values determined on the basis of 
the statistical model have a sufficiently high accuracy. 

20 In a second configuration of the method, the determination of the occupied 
supporting area comprises the determination of the position of the occupied 
supporting area with respect to the support, the parameter determined 
therefrom comprising the sitting position of the person with respect to the 
support. In a further configuration, the determination of the occupied supporting 

25 area can comprise e.g. the extent of the occupied supporting area, the support 
being subdivided into a multiplicity of seat regions having a specific extent and 
the number of seat regions occupied by the person being determined. In this 
case, the support can advantageously additionally be subdivided into different 
zones, each zone containing a plurality of seat regions, and the number of 

30 occupied seat regions can be determined separately for each zone of the 
support. On the basis of the distribution of the occupied seat regions in the 
various zones of the support, it is then easily possible to determine the sitting 
position of the person with respect to the support. 

35 It should be noted that the form of the occupied supporting area can likewise be 
determined on the basis of the distribution of the areas occupied seat regions 
over the support. On the basis of the determined form of the supporting area, 
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given a sufficiently fine lateral resolution capability of the occupancy sensor, it is 
possible to decide whether the seat is occupied by a person or by an object. In 
the latter case, the airbag can then be deactivated, if appropriate. 

5 A device for detecting various parameters of a person sitting on a support 
accordingly comprises a device for determining the supporting area occupied by 
the person on the support. In this case, the device for determining the occupied 
supporting area comprises e.g. a device for determining the extent of the 
occupied supporting area and/or a device for determining the position of the 
10 occupied supporting area with respect to the support. 

In one advantageous configuration of the device, the device for determining the 
supporting area comprises an occupancy sensor assigned to the support. The 
occupancy sensor preferably has a multiplicity of active regions which are 

15 distributed spatially over the support in such a way that the support is 
subdivided metrologically into a multiplicity of seat regions having a specific 
size, each seat region being respectively assigned an active region of the 
occupancy sensor. By means of the metrological subdivision of the support into 
a multiplicity of seat regions having a specific size, the determination of the 

20 occupied supporting area can be reduced to the determination of the individual 
occupied seat regions. By means of sufficiently fine subdivision of the support, 
that is to say by means of a sufficiently high number of active regions of the 
occupancy sensor, it is possible in this case to obtain virtually a resolution 
capability as high as desired. In practice, the number of active regions will 

25 represent a compromise between required resolution capability and low 
production costs of the sensor. 

It should be noted that the occupancy sensor can be arranged either on the 
support or underneath, e.g. in the case of a compliant support, or be integrated 
30 into the latter. In the first case, the person sits directly on the occupancy sensor, 
and in the second case, the supporting force is transmitted to the occupancy 
sensor by the compliant surface of the support. 

The occupancy sensor is advantageously subdivided into different zones, each 
35 zone containing a plurality of active regions of the occupancy sensor, and the 
active regions of different zones of the occupancy sensor can be evaluated 
separately. As a result of this, it is possible to individually determine the number 
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of occupied seat regions for the different zones and, on the basis of the 
distribution thereof, to determine the sitting position of the person with respect 
to the support. 

5 In one preferred configuration, the occupancy sensor has a multiplicity of 
switching elements, each switching element forming an active region of the 
occupancy sensor. In this case, each switching element is preferably configured 
in such a way that it has a first resistance value if the seat region assigned to 
the corresponding active region is not occupied, that is to say if the switching 

10 element is not cleared, and has a second resistance value if the corresponding 
seat region is occupied, that is to say if the switching element is triggered, the 
first resistance value being significantly greater than the second resistance 
value. For this purpose, it comprises for example a resistance element having a 
finite electrical resistance and a low-resistance triggering element, the triggering 

15 element being connected in parallel with the resistance element when the 
switching element is actuated, such that the total resistance of the switching 
element is significantly reduced. 

This configuration of the switching elements with a finite and consequently 
20 measurable resistance in the non-triggered state enables a monitoring of the 
functionality of the switching element and of the integrity of its interconnection 
by means of a simple resistance measurement. Such monitoring is not possible 
in the case of conventional switching elements having an infinite electrical 
resistance in the non-triggered state. 

25 

Furthermore, this advantageous configuration of the switching elements permits 
a plurality of switching elements of the occupancy sensor to be connected in 
series, such that they form a resistance chain which also has a measurable 
finite resistance when the switching elements are not occupied. The total 

30 resistance of such a resistance chain corresponds to the sum of the individual 
resistances of the individual switching elements. If the first and second 
resistance values of the various switching elements are respectively identical, 
the total resistance thus changes essentially linearly with the number of 
triggered switching elements, and therefore represents a measure of the 

35 number of occupied seat regions. 

The number of electrical connections required for operating the occupancy 
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sensor can be significantly reduced in this way. In its simplest configuration, an 
occupancy sensor constructed in this way comprises just a single resistance 
chain, the switching elements of which are distributed over the entire support. 
Consequently, only two connections are required, via which, on the one hand, 
5 the total resistance of the resistance chain is measured and, on the other hand, 
the integrity of the switching elements and of the cabling can be monitored. In 
order to subdivide the occupancy sensor into different zones, it is possible to 
provide one or more additional connections in each case between two switching 
elements, such that the resistance chain is metrologically subdivided into a 

10 plurality of partial chains. The resistance of the respective partial chain can then 
be tapped off at the additional connections and it is possible to determine the 
occupied supporting area in that region of the support which is assigned to said 
partial chain. The monitoring of the integrity of the occupancy sensor can 
furthermore be carried out globally over the entire resistance chain or 

1 5 selectively for the individual zones. 

In one preferred configuration of the device, each switching element comprises 
a first contact element and a second contact element, which are arranged at a 
certain distance from one another and are brought into electrical contact with 

20 one another by a layer composed of resistive material. A low-resistance 
triggering element is arranged at a certain distance from the contact elements 
when the switching element is not actuated, and electrically contact-connects 
the two contact elements when the switching element is actuated, the electrical 
conductivity of the contact connection by the resistive material being 

25 significantly lower than the conductivity of the contact connection by the 
actuation element In this case, the two contact elements and the layer 
composed of resistive material are preferably applied on a first carrier film, while 
the film triggering element is applied on a second carrier film, which is assigned 
to the first carrier film in a manner spaced apart by means of spacers. When the 

30 switching element is actuated, the two carrier films are pressed together in the 
active region and the low-resistance triggering element is brought into contact 
with the contact elements. 

Virtually any electrically conductive material having a sufficiently high electrical 
35 resistivity is suitable as resistive material, such as e.g. high-resistance graphite 
or a semiconductor material such as is used for example in the production of 
film-type pressure sensors. By contrast, the triggering element preferably has a 
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material having very good electrical conductivity, e.g. low-resistance graphite, or 
a metal such as silver, for example, which is preferably coated against 
oxidation. Materials which can be printed onto the carrier films, e.g. by means of 
a screen printing method, and which thereby permit a very simple production of 
5 the occupancy sensor are advantageous. In this case, the combination of the 
materials for the resistive layer and the triggering element is preferably chosen 
so as to result in a resistance ratio V of triggered switching element to non- 
triggered switching element where V< 1/100. A further factor in the choice of 
suitable materials is, for example, the temperature or aging behaviour of the 

10 occupancy sensor. By using materials having a very low temperature 
coefficient, it is possible to produce switching elements whose resistance values 
are essentially independent of the ambient temperature. As an alternative to 
this, the temperature or aging behaviour of the occupancy sensor can be 
compensated for by using a compensation circuit. With the aid of such a 

15 compensation circuit, it is possible in addition to compensate for production 
tolerances e.g. of the thickness of the various layers. 

It should be noted that the contact connection of the contact elements by the 
triggering element can also be effected through the resistive layer, that is to say 
20 essentially perpendicular to the resistive layer, if the latter e.g. completely 
covers the contact elements. In actual fact, the layer composed of resistive 
material generally has a small thickness, such that, in conjunction with relatively 
large contact-connection areas, the electrical resistance that is effective upon 
the contact connection becomes negligible. 

25 

Accordingly, the present invention also relates to a controllable switching 
element having two resistance states for the construction of an occupancy 
sensor, comprising a first contact element and a second contact element, which 
are arranged at a certain distance from one another, and a low-resistance 

30 triggering element, which electrically contact-connects the two contact elements 
when the switching element is actuated. The switching element comprises a 
resistance element having a finite resistance, which is electrically connected 
between the first and second contact element, the electrical conductivity of the 
contact connection by the resistance element being significantly less than the 

35 conductivity of the contact connection by the triggering element. In this case, 
the resistance element preferably comprises a layer composed of resistive 
material, which brings the first and the second contact element into electrical 
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contact with one another. 

In one preferred configuration, the switching element comprises a first carrier 
film, on which the two contact elements and the resistance are arranged, a 
5 second carrier film, on which the low-resistance triggering element is arranged, 
and a spacer arranged between the first and the second carrier film, such that 
the contact elements and the triggering element are opposite one another at a 
specific distance, the spacer having cutouts in the region of the contact 
elements, such that the two contact elements are electrically contact-connected 
1 0 by the triggering element when the two carrier films are pressed together. 

The device according to the invention for identifying various parameters is used 
for example in the control of a passenger restraint system in a vehicle, the 
vehicle seat representing the support. In this case, the actual sensor is 
15 integrated into the vehicle seat and the signals generated are fed to the control 
of the passenger restraint system. The control evaluates the signals generated 
and decides on the best possible operating mode of the passenger restraint 
system depending on the determined size class of the passenger or depending 
on the latter's position with respect to the vehicle seat. 

20 

A particularly advantageous configuration of the device according to the 
invention will now be described below with reference to the accompanying 
figures. In this case, the description is essentially restricted to the configuration 
of the actual sensor since the arrangement thereof in the vehicle seat or the 
25 interconnection thereof with the control unit for the passenger restraint system 
ought to be known to the person skilled in the art. In the figures: 

Figure 1 shows a first configuration of a device for detecting various 
parameters of a person sitting on a support; 

30 

Figure 2 shows a section through a switching element having two resistance 
states for the construction of an occupancy sensor according to the 
invention; 

35 Figure 3 shows a circuit symbol for the switching element in Figure 2; 



Figure 4 shows a second configuration of a device for detecting various 
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parameters of a person sitting on a support; 

Figure 5 shows a section through a reference component for compensating for 
the temperature or aging behaviour of a switching element according 
5 to Figure 1; 

Figure 6 shows a circuit symbol for the reference component according to 
Figure 5; 

10 Figure 7 shows a first configuration of a circuit for temperature or aging 
compensation; 

Figure 8 shows a second configuration of a circuit for temperature or aging 
compensation. 

15 

The device according to the invention essentially comprises a device for 
determining the occupied supporting area on the vehicle seat. Such a device is 
illustrated in Figure 1. It is preferably formed as an occupancy sensor 10, which 
can be integrated into the upholstery of a vehicle seat by known techniques, 

20 such as e.g. foaming in. The occupancy sensor 10 serves for determining the 
seat area occupied by a passenger sitting on the vehicle seat. For this purpose, 
the occupancy sensor 10 has a multiplicity of active regions 12 which are 
generally distributed radially over the seat area in such a way that the seat area 
is subdivided into a multiplicity of adjacent seat regions having a specific size. If 

25 the vehicle seat is occupied by a passenger, the active regions 12 of the 
occupancy sensor 10 which are arranged below the occupied supporting area 
are loaded and e.g. the extent of the occupied supporting area can be 
determined by determining the number of these loaded active regions. 

30 In the configuration illustrated, the occupancy sensor 10 has a switching 
element 14 in each active region, which switching element is triggered when the 
respective assigned seat region is occupied. Each switching element 14 is 
preferably configured in such a way that it has two finite resistance states, that 
is to say that it has a first finite resistance value if the switching element 14 is 

35 not triggered, and a second resistance value if the switching element 14 is 
triggered, the first resistance value being significantly greater than the second 
resistance value. This configuration of the switching elements 14 with a finite 
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and therefore measurable resistance in the non-triggered state makes it 
possible for the switching elements 14 of the occupancy sensor 10 to be 
connected in series, such that they form a resistance chain which also has a 
measurable finite resistance when switching elements 14 are not occupied. If 
5 the first and second resistance values of the various switching elements 14 are 
respectively identical, the total resistance of the resistance chain changes 
linearly with the number of triggered switching elements 14, and therefore 
represents a measure of the number of occupied seat regions. 

It should be noted that only the particular configuration of the switching 
elements 14 with two finite resistance states permits the series connection of 
the switching elements. In the case of conventional switching elements which 
are connected in series and which have an infinite resistance in the non- 
triggered state, the electric circuit is interrupted as soon as only one of the 
switching elements 14 is not triggered. In this case, a measurement of the total 
resistance of the series circuit does not lead to the desired result. Furthermore, 
the finite resistance of the non-occupied occupancy sensor 10 makes it possible 
to distinguish whether the occupancy sensor 10 is unoccupied or defective. In 
the case of an unoccupied intact occupancy sensor 10, the series connection of 
the switching elements 14 has a specific electrical resistance essentially 
corresponding to the sum of the resistances of the non-triggered switching 
elements 14. If the occupancy sensor 10 is defective, however, e.g. as a result 
of an interruption of the cabling of the switching elements 14 at a location, the 
measured total resistance of the resistance chain becomes infinite, such that 
this state can be unambiguously identified by the evaluation circuit connected 
downstream. The control of the passenger restraint system is then switched into 
a standard mode, for example, and the defect of the occupancy sensor 10 is 
possibly indicated by a light-emitting diode on the dashboard of the vehicle. 

30 The number of required electrical connections of the occupancy sensor 10 is 
advantageously reduced by the series connection of the individual switching 
elements 14. In its simplest configuration, the occupancy sensor 10 has just two 
electrical connections 16 and 18, via which, on the one hand, the total 
resistance of the resistance chain is measured and, on the other hand, the 

35 integrity of the switching elements and of the cabling can be monitored. The 
occupancy sensor 10 illustrated in Figure 1 furthermore has three further 
connections 20, 22, 24, which subdivide the resistance chain into four partial 
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chains, each partial chain being localized in a zone of the occupancy sensor 10. 
The occupancy sensor 10 is thereby subdivided metrologically in four zones in 
which the occupied supporting area can be determined separately by 
measuring the resistances of the respective partial chains. This makes it 
5 possible to calculate the distribution of the occupied supporting area over the 
various zones and thus to determine the position of the passenger with respect 
to the vehicle seat. 

It should also be noted that the subdivision of the occupancy sensor 10 into four 
10 zones merely represents one possible configuration. The occupancy sensor 10 
can be subdivided into as many different zones as desired by providing as 
many connections as desired. In this case, the subdivision can be effected both 
in the transverse direction and in the longitudinal direction of the vehicle seat or, 
as in the case illustrated, in both directions. The finer the subdivision of the 
15 vehicle seat in one direction, the better the resolution capability in said direction, 
but the higher, too, the number of connections required. In practice, the number 
of different zones of the vehicle seat will in this case represent a compromise 
between sufficient resolution capability and minimum number of connections. 

20 Figure 2 illustrates an advantageous switching element 14 having two 
resistance states in section. It essentially comprises two contact elements 26 
and 28, which are arranged at a certain distance from one another. The two 
contact elements 26 and 28 are brought into contact with one another by a layer 
30 composed of a resistive material, such as e.g. high-resistance graphite. Said 

25 resistive layer 30 determines the resistance of the non-triggered switching 
element 14. Furthermore, the switching element 14 comprises a low-resistance 
triggering element 32, which, when the switching element 14 is not triggered, is 
arranged at a certain distance from the two contact elements 26, 28 and the 
resistive layer 30. The triggering element 32 is produced from a material having 

30 good electrical conductivity such as e.g. low-resistance graphite, or a metal 
such as e.g. silver, such that its electrical resistance is significantly less than the 
resistance of the resistive layer 30. 

When the switching element 14 is triggered, the triggering element 32 is 
35 pressed against the resistive layer 30 and the contact elements 26 and 28, the 
two contact elements 26 and 28 being contact-connected by the triggering 
element 32. The resistive layer 30 is consequently bridged by the triggering 
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element 32 and the resistance of the switching element is significantly reduced. 
It should be noted in this case that the contact connection of the contact 
elements 26 and 28 by the triggering element 32 need not necessarily be 
effected directly, that is to say by direct contact between the contact elements 
5 and the triggering element, rather the contact connection can also be effected 
through the resistive layer 30, that is to say essentially perpendicular to the 
resistive layer 30, if the latter e.g. completely covers the contact elements 26, 
28. In actual fact, the layer composed of resistive material 30 generally has a 
small thickness (e.g. d £ 25 pm), such that, in conjunction with relatively large 
10 contact-connection areas, the electrical resistance which is effective in the case 
of the contact connection becomes negligible. 

On account of its special construction, the switching element 14 represents, in 
principle, a component having a variable electrical resistance, but only two 
15 discrete resistance values are assumed. This explains the use of the circuit 
symbol for a variable resistor (see Figure 3). 

The respective contact elements 26, 28 and the resistive layer 30 of all the 
switching elements 14 of the occupancy sensor 10 are preferably applied on a 

20 first carrier film 34 of the occupancy sensor 10, while the respective triggering 
elements 32 are applied on a second carrier film 36, which is assigned to the 
first carrier film 34 with a certain spacing. In this case, the individual elements 
are applied to the respective carrier films preferably using a screen printing 
method, wherein, in a first stage, the connecting lines between the contact 

25 elements 26, 28 are printed simultaneously with the contact elements. After the 
individual resistive layers 30 have been printed onto the respective contact 
elements 26, 28 and the triggering elements 32 have been printed onto the 
second carrier film 32, the two carrier films 26, 28 are adhesively bonded by 
means of a spacer 38 arranged in between, such that they are arranged at a 

30 suitable distance from one another. The spacer 38 can be produced from 
double-sided adhesive film, for example, said spacer having a respective cutout 
40 in the regions of the actual switching elements 14. 

This method permits large quantities of occupancy sensors 10 according to the 
35 invention to be produced very cost-effectively. In practice, an occupancy sensor 
10 can have in this case up to 100 or more switching elements 14, for example 
each switching element 14 having a resistance of approximately 1 kD to 5 kCl in 
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the non-triggered state. In this case, the resistance ratio V of triggered switching 
element to non-triggered switching element can be between 1/1000 <V< 1/10 
depending on the choice of material for the triggering element 32, 

5 Figure 4 illustrates a second configuration of an occupancy sensor 10. It 
comprises, alongside the resistance chain composed of switching elements 14, 
a compensation circuit for compensating for the temperature behaviour of the 
switching elements 14. The temperature fluctuations in the interior of the 
vehicle, which are very high particularly in winter, generally cause considerable 

10 changes in the resistance of the resistive layer 30 of the switching elements 14, 
while the temperature-dictated fluctuations of the highly conductive triggering 
element 32 are rather negligible. This means that primarily the temperature 
behaviour of the non-occupied switching elements 14 can lead to corruptions of 
the measurement results in the event of temperature fluctuations. 

15 Consequently, it is advantageous to provide a compensation of the temperature 
behaviour of the resistive layers 30. Such a compensation circuit then 
advantageously also permits a compensation of aging-dictated resistance 
changes or of production tolerances such as e.g. tolerances in the layer 
thickness of the resistive layer 30. 

20 

For this purpose, the occupancy sensor 10 has a compensation circuit by 
means of which a resistance reference measurement of the resistive material is 
carried out. In the simplest case, such a compensation circuit has a reference 
element composed of resistive material whose temperature-dependent 
25 resistance is measured separately and is used by the evaluation circuit for 
normalizing the total resistance of the resistance chain measured at the 
respective connections 16-24. 

In the preferred configuration illustrated in Figure 4, the compensation circuit 
30 comprises a multiplicity of reference elements 42, each of which is assigned in 
adjacent fashion to a corresponding switching element 40 in such a way that a 
switching element 14 and a reference element 42 are in each case arranged in 
each seat region of the vehicle seat. The arrangement of the reference 
elements 42 in direct proximity to the assigned switching elements 14 in this 
35 case ensures that the mechanical and thermal stresses of switching element 14 
and assigned reference element 42 are virtually identical, such that 
compensation that is as optimal as possible can be effected. Since the resistive 
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layer 48 of the reference element 42 is printed in direct proximity to the resistive 
layer 30 of the switching element 14, it is possible, moreover, to eliminate the 
influence of the varying printing thickness of the layers. 

5 The reference elements are preferably of the same construction as the 
switching elements 14, apart from the triggering element 32 (see Figure 5). 
Accordingly, each reference element comprises two contact elements 44, 46, 
which are arranged at a certain distance from one another on the carrier film 34 
and which are brought into electrical contact with one another by a layer 

10 composed of resistive material 48. In this case, the dimensions of the contact 
elements 44, 46 and of the resistive layer 48 correspond to the dimensions of 
the contact elements 26, 28 and of the resistive layer 30, respectively, such that 
the electrical resistance of the reference element 42 corresponds to the 
electrical resistance of the non-triggered switching element 14. In contrast to the 

15 switching elements 14, however, the reference elements 42 do not have a 
triggering element 32 on the second carrier film 36, that is to say that the 
resistive layer 48 cannot be bridged by a triggering element 32. Accordingly, the 
reference elements 42 are formed as simple reference resistors and are 
represented by the circuit symbol for a resistor (see Figure 6). It should be 

20 noted that on account of the absent triggering element 32, the spacer 38 need 
not necessarily have a cutout 40 in the region of the reference elements 42. 
Such a cutout 40 is preferably provided, however, such that, in a manner similar 
to that in the case of the switching elements 14, a ventilated cavity is formed 
and the resistive layer 48 is exposed to the same conditions as the resistive 

25 layer 30. 

During the production of the occupancy sensor 10, the contact elements 26, 28 
of the switching elements 14 and the contact elements 44, 48 of the reference 
elements 42 are preferably printed onto the carrier film 34 in the same work 
30 operation and from the same material. The resistive layers 30 and 48 are 
likewise produced from the same material in one work operation. This ensures 
that the resistance values of the switching elements 14 and of the reference 
elements 42 are identical and have the same temperature behaviour and aging 
behaviour. 

35 

Like the switching elements 14, the individual reference elements 42 are 
connected in series and form a reference resistance chain corresponding to the 
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resistance chain. Said reference resistance chain preferably has the same 
number of connections 50-58 as the resistance chain, the reference resistance 
chain being subdivided into corresponding partial chains. The temperature or 
aging compensation of the occupancy sensor 10 can thus be carried out zone 
5 by zone like the determination of the supporting area, such that it is possible to 
correct the determination of the distribution of the supporting area 
correspondingly. 

In a first configuration, the compensation of the temperature or aging behaviour 

10 is carried out sequentially, that is to say that the resistance values of the 
resistance chain and of the reference chain are firstly measured successively at 
the corresponding connections. The determined values of the resistance chain 
are subsequently normalized to the reference values in the evaluation circuit. In 
an alternative configuration, each resistance chain is connected up to the 

15 corresponding reference chain as a voltage divider. Such an interconnection is 
illustrated in Figure 7, only one switching element 14 and one reference 
element 42 respectively being illustrated. An input voltage U e is applied to the 
input of the circuit and the resulting output voltage U a is measured at the 
junction point between the resistance chain and the reference chain. The output 

20 voltage thus determined then provides direct information about the 
compensated resistance of the resistance chain. A subsequent normalization of 
the measured value is no longer necessary. With this type of compensation 
measurement, in order to reduce the required connections, a plurality of voltage 
dividers are advantageously supplied with the same input voltage U e (see 

25 Figure 8). Consequently, the number of required connections for the sensor is 
only two greater than the number of resistance chain/reference chain pairs. 



18 



Patent Claims 

1 . Method for detecting various parameters of a person sitting on a support, 
characterized by the following steps: 

determination of the supporting area occupied by the person on the 
support, 

determination of the various parameters on the basis of the occupied 
supporting area taking account of statistical correlation functions. 

2. Method according to Claim 1, characterized in that the determination of 
the occupied supporting area comprises the determination of the extent 
of the supporting area, and in that the parameter determined therefrom 
comprises a weight or size class of the person. 

3. Method according to Claim 1 or 2, characterized in that the determination 
of the occupied supporting area comprises the determination of the 
position of the occupied supporting area with respect to the support, and 
in that the parameter determined therefrom comprises the sitting position 
of the person with respect to the support. 

4. Method according to one of the preceding claims, characterized in that 
the determination of the occupied supporting area comprises the 
following steps: 

subdivision of the support into a multiplicity of seat regions having a 
specific extent, and 

determination of the number of seat regions occupied by the person. 

5. Method according to Claim 4, characterized by the following steps: 
subdivision of the support into different zones, each zone containing a 
plurality of seat regions, 

separate determination of the number of occupied seat regions for each 
zone of the support, 

determination of the sitting position of the person on the support on the 
basis of the distribution of the occupied seat regions in the various zones 
of the support. 

6. Device for detecting various parameters of a person sitting on a support, 
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characterized by a device for determining the supporting surface 
occupied by the person on the support. 

Device according to Claim 6, characterized in that the device for 
• determining the occupied supporting area comprises a device for 
determining the extent of the occupied supporting area. 

Device according to Claim 6 or 7, characterized in that the device for 
determining the occupied supporting area comprises a device for 
determining the position of the occupied supporting area with respect to 
the support. 

Device according to one of Claims 6 to 8, characterized in that the device 
for determining the supporting area comprises an occupancy sensor (10) 
assigned to the support, and in that the occupancy sensor (10) has a 
multiplicity of active regions (12) which are distributed spatially over the 
support in such a way that the support is subdivided meteorologically into 
a multiplicity of seat regions having a specific size, each seat region 
being respectively assigned an active region (12) of the occupancy 
sensor (10). 

Device according to Claim 9, characterized in that the occupancy sensor 
(10) is subdivided into different zones, each zone containing a plurality of 
active regions (12) of the occupancy sensor (10) and in that the active 
regions (12) of the different zones of the occupancy sensor (10) can be 
evaluated separately. 

Device according to one of Claims 9 to 10, characterized in that the 
occupancy sensor (10) has a multiplicity of switching elements (14), each 
switching element (14) forming an active region (12) with the occupancy 
sensor (10) and in that each switching element (14) has a first resistance 
value if the seat region assigned to the corresponding active region (12) 
is not occupied, and has a second resistance value if the corresponding 
seat region is occupied, the first resistance value being significantly 
greater than the second resistance value. 

Device according to Claim 11, characterized in that each switching 
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element (14) comprises a resistance element (30) having a finite 
electrical resistance and a low-resistance triggering element (32), the 
triggering element (32) being connected in parallel with the resistance 
element (30) when a switching element (14) is actuated, such that the 
total resistance of a switching element (12) is significantly reduced. 

Device according to Claim 11, characterized in that each switching 
element (14) comprises a first contact element (26) and a second contact 
element (28), which are arranged at a certain distance from one another 
and are brought into electrical contact with one another by a layer (30) 
composed of resistive material, and a low-resistance triggering element 
(32), which, when the switching element (14) is not actuated, is arranged 
at a certain distance from the contact elements (26, 28) and which 
electrically contact-connects the two contact elements (26, 28) when the 
switching element (14) is actuated, the electrical conductivity of the 
contact connection by the resistive layer (30) being significantly less than 
the conductivity of the contact connection by the triggering element (30). 

Device according to one of Claims 11 to 13, characterized in that the 
switching elements (14) are connected in series, such that they form a 
resistance chain, a total resistance of the resistance chain representing 
the measure of the number of occupied seat regions. 

Device according to one of Claims 11 to 14, characterized by a 
compensation circuit for compensating for the temperature behaviour 
and/or aging behaviour and/or production tolerances of the switching 
elements (14). 

Device according to Claim 15, characterized in that the compensation 
circuit comprises a multiplicity of reference elements (42), each switching 
element (14) being respectively assigned a reference element (42), the 
electrical resistance of which corresponds to the first resistance value of 
the switching element (14). 

Device according to Claim 16, characterized in that the resistance of the 
switching elements (14) is normalized to the resistance of the 
corresponding reference elements (42). 
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Switching element having two resistance states, comprising a first 
contact element (26) and a second contact element (28), which are 
arranged at a certain distance from one another, and a low-resistance 
triggering element (32), which electrically contact-connects the two 
contact elements (26, 28) when the switching element (14) is actuated, 
characterized by a resistor element (30) having a finite resistance, which 
is electrically connected between the first (26) and second (28) contact 
element, the electrical conductivity of the contact connection by the 
resistance element (30) being significantly less than the conductivity of 
the contact connection by the triggering element (32). 

Switching element according to Claim 18, characterized in that the 
resistance element comprises a layer (30) composed of resistive 
material, which brings the first (26) and second (28) contact element into 
electrical contact with one another. 

Switching element according to either of Claims 18 and 19, characterized 
by 

a first carrier film (34), on which the two contact elements (26, 28) and 
the resistance (30) are arranged, 

a second carrier film (36), on which the low-resistance triggering element 
(32) is arranged, and 

a spacer (38) arranged between the first (34) and the second (36) carrier 
film, such that the contact elements (26, 28) and the triggering element 
(32) are opposite one another at a specific distance, the spacer (38) 
having a cutout (40) in the region of the contact elements (26, 28), such 
that the two contact elements (26, 28) are electrically contact-connected 
by the triggering element (32) when the two carrier films (34, 36) are 
pressed together. 

Use of a device for identifying various parameters of a person sitting on a 
support according to one of Claims 6 to 17 for controlling a passenger 
restraint system in a vehicle. 

Vehicle seat with a device according to one of Claims 6 to 17. 



